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DAS LASTROHRFLOSS-DIE WURZEL DER 
SCHUB- UND CONTAINERSCHIFFAHRT 
VON HORST A. WESSEL 
Wilhelm T reue in Dan kba rkeit 
Der Container, »die magische Box«, gilt wohl zu Recht als die revolutionäre Innovation des 
Transportwesens unseres Jahrhunderts. Innerhalb eines erstaunlich kurzen Zeitraumes hat er 
sich weltweit durchgesetzt und ist dabei, auch letzte ihm bisher noch nicht erschlossene Fahrt­
gebiete zu erobern.1 
Zu diese r Feststellung kom mt Jansen in seine r jüngsten Da rstellung zu r Geschichte de r 
Rheinschiffah rt. Sie bietet alle rdings einen nu r ku rzen Ab riß von den Anfängen in vo r- und 
f rühgeschichtliche r Zeit bis in unse re Gegenwa rt und ve rmittelt einen knappen Übe rblic k 
übe r die technischen Umwälzungen zu ve rschiedenen Zeiten. Im Vo rde rg rund de r Bet rach­
tungen stehen die Fo rtsch ritte in de r Größe und T ragfähig keit de r Schiffe bis zum mode rnen 
Koppelve rband sowie die Besch reibung de r relativ ku rzen Geschichte des Containe rt rans­
po rtes und seine r technischen Ausp rägungen . 
Es ist zu bedaue rn, daß Seitensp rünge in de r Entwic klung, nu r ku rz-ode r mittelf ristig 
wi rksame P rob le ml ösungen sowie Fehlentwic klungen nicht einmal e rwähnt we rden. So sollte 
z.B. im Zusammenhang mit de r Schleppschiffah n auf dem Rhein, insbesonde re bei de r Nen­
nung de r »Cent ra i-Actien -Gesellschaft fü r Taue rei und Schleppschiffah n zu Ruh ro rt <<2, de r 
Hinweis auf die umfassende Da rstellung von La rs U. Scho !P selbstve rständlich sein. Meh r 
noch muß es ve rwunde rn, daß bei de r eingehenden Bet rachtung de r Anfänge von Schub- und 
Containe rschiffah n die Bet riebsve rsuche mit dem Last roh rfloß nach Westphal, die wäh rend 
des Zweiten Welt krieges und e rneut in den 1950e r Jah re n  auf dem Rhein und den westdeut­
schen Kanälen du rchgefüh rt wo rden sind und zu eine r bis heute mit E rfolg p ra ktizie rten 
L ösung gefüh rt haben, übe rhaupt nicht beachtet wo rden sind.4 
Hie r handelt es sich-wie bei de r mode rnen Schubschiffah n -um einen Koppelve rband mit 
eine r konsequenten T rennung von Ant rieb und Lade rau m ;  letzte re r  besteht aus gleichf örmi­
gen T ranspo rtgefäßen mit glatten Wänden, die nicht nu r schwimmfähig, sonde rn auch, auf 
Eisenbahnwaggongestelle gesetzt, zu r Ve rwendung im Schienengüte rve rkeh r geeignet sind. 
Bei diesen amphibischen T ranspo rtfah rzeugen handelt es sich keineswegs um einen will kü r­
lichen Seitensp rung in de r Entwic klung ode r um eine technische Spiele rei, sonde rn um einen 
t ragfähigen Ast, de r sich in Richtung Schubschiffah n und Containe rve rkeh r ve rzweigt, da rin 
seine leistungssta rke Ausp rägung gefunden hat und sich selbst unte r den gegebenen Bedin­
gungen bis heute e rfolg reich behaupten konnte. Es ist dahe r ge rechtfe rtigt, die Anfänge ein­
mal etwas eingehende r zu bet rachten. 
Das Last roh rfloß, nach seinem E rfinde r auch Westphalfloß genannt, ist 1940 e rfunden 
wo rden. D r. lng. Ebe rha rd Westphal wa r Leite r de r Abteilung Schiffah n de r damaligen 
Reichswe rke >>He rmann Göring << im Salzgitte rgebiet. Die An regung zu r E rfindung dieses 
neua rtigen Wasse rfah rzeuges fü r den Massengutt ranspo rt gaben de r Bau und de r Bet rieb 
eines g roßen , auf de r Grundlage de r Salzgitte r-E rze zu e rrichtenden Hüttenwe rkes, de r Hütte 
B raunschweig, die mindestens vie r Mio. t Rohstahl im Jah r e rzeugen und alle E rzeugungs-
2 4  
st ufen bis z um fe rtigen Walzp rod ukt umfassen sollte. Das Salzgitte r-E rz besitzt einen n ur ge­
ringen Eisengehalt und ben ötigt dahe r z u  seine r Ve rhütt ung wesentlich meh r Ko ks als Eisen­
erz. Um den fü r Massengüte r günstigen Wasse rt ranspo rtweg n utzen z u  können, e rhielt de r 
We rkshafen übe r einen eigenen Stich kanal von 18 km Länge Anschl uß an den Mittelland ­
kanal. Alle rdings konnte dad urch der Wettbewe rbsnachteil, de r a ufg rund der te ue ren He r­
stell ung den Salzgitte r-Stahl belastete, nicht a usgeglichen we rden. Man setzte deshalb alles 
da ran, a uch die Kosten fü r den Kohlet ranspo rt noch weite r z u  red uzie ren. 
A uf den westde utschen Kanälen bestand Schleppzwang des staatlichen Reichsschlepp­
bet riebes : Kähne, also Schiffsgefäße ohne Eigenant rieb, m ußten sich von Schleppe rn des 
staatlichen Schleppmonopols schleppen lassen. Solche Schleppzüge bewegten sich n ur mit 
F ußgänge rtempo. Da die Kanäle seh r eng und die Schleppzüge lang wa ren, w urde n  schnelle re 
Einzelfah rze uge, Selbstfah re r  und mode rne Schleppzüge d urch das fü r beladene Fah rze uge 
gültige, bei de r g roßen Ve rkeh rsdichte un umgängliche Übe rhol ungsve rbot gehemmt. 5 Da 
a uch die Steige rung de r Ladefähig keit beg renzt wa r, konnten Ve rs uche, die T ranspo rt kosten 
d urch eine Ab kü rz ung de r Fah rzeit ode r d urch die Ve rg röße rung de r Lade kapazität z u  red u­
zie ren, keine L ös ung des P roblems bringen. Ande rs ve rhielt es sich bei den Liegezeiten. Hie r 
gab es in de r Tat M öglich keiten, den Kahn umla uf z u  beschle unigen und die T ranspo rtleist ung 
z u  steige rn. Abgesehen von beh ördlichen Maßnahmen, die die Lade- und L öschf risten bet ra­
fen und de ren Einhalt ung unte r polizeiliche A ufsicht stel lten, bede utete a uch de r ve rmeh rte 
Übe rgang z um Selbstfah re r  einen wesentlichen Sch ritt in diese Richt ung : Die T ranspa nein­
heit mit Eigenant rieb w urde vom untätigen Wa rten a uf Schlepp- und B ugsie rhilfe f reige­
macht. Viel wichtige r jedoch wa ren leist ungsfähige re Umschlagein richt ungen, insbesonde re 
die dann von den Reichswe rken e rstmals e rg riffenen technischen Maßnahmen. Diese setzten 
z u  ih re r  Ve rwi rklich ung den Ne uba u von Schiffen vo ra us. 
Das Hüttenwe rk B ra unschweig e rfo rde rte z u  seine r Ve rso rg ung allein mit Roh- und Hilfs­
stoffen einen immensen T ranspo rta ufwand. Bei Volla usba u, so rechnete man, hätte allein fü r 
die Kohlet ranspo rte eine Kahnf lotte von etwa 1000 Einheiten be reitgestellt und da ue rnd in 
Fah rt gehalten we rden müssen. Fü r diese g roßen z usätz lichen T ranspo rte wa r de r a uf den 
Binnenwasse rst raßen eingesetzte Kahn ra um nicht meh r a ufnahmefähig. E r  m ußte in her­
kömmliche r ode r ne ue r  Fo rm ne u e rstellt we rden. In Salzgitte r wich man vom He rkömmli­
chen ab und sch uf mit dem Last roh rfloß ein ne ua rtiges T ranspo rtmittel, das d urch Anwen­
d ung technische r Mittel die Zeitve rl uste irrfolge Stil liegens besch rän kte oder weitgehend ve r­
mied und sich dad urch dem Kahn übe rlegen zeigte. 
Das Last roh rfloß, kurz Lastfloß, ist ein a us z ylinde rf örmigen Behälte rn floßa rtig z usam­
menge kuppelte r und mit Eigenant rieb ve rsehene r Fah rze ugt yp fü r den Transpo rt vo rwiegend 
von schüttfähigen Massengüte rn-im a usgehenden Ve rkeh r E rz- und Hüttenp rod ukte, im 
eingehenden Ve rkeh r Koh le und Ba ustoffe. Etwa 100 selbstfah rende Lastfl öße mit einem 
B ruchteil de r Beschaff ungs- und Bet riebs kosten einer Kahnf lotte von 1000 Einheiten und 
entsprechend nied rigen F rachten sollten das T ranspo rta uf kommen des Hüttenwe rks bewäl­
tigen. 
Das ursp rüngliche Lastrohr zeichnete sich d urch eine seh r einfache Ba uweise a us. De r 
R umpf bestand a us einem z ylinde rf örmig gebogenen Blechbehälte r mit Schotten und 
Schwimme rn. R umpf und Schotten hatten d urchschnittlich 7 mm, die Schwimme r 6 mm 
Blechstä rke. Z ur Herstel lung de r Last roh re bed urfte es keines We rftplatzes, nicht einmal 
eines Ba uplatzes am Wasse r. De r vollständig geschweißte Behälte r konnte a ufg rund seine r 
einfachen Konst ruktion a uch in kleinen We rkstätten mit einigen We rkze ugmaschinen fü r die 
Eisenarbeit und Schweißge räten fü r den Z usammenba u gefe rtigt we rden. Die zwei und meh r 
Meter b reiten Bleche w urden a uf Roh rd urchmesse r gewalzt und st umpf aneinande r 
geschweißt. Am Last roh r befand sich kein Niet. A uch die Wiede rhe rstell ung und Pflege 
LASTROHR 
1 Rumpf 
2 Schott 
3 Schwimmer 
4 Gangbord 
5 Rutschblech 
6 Poller 
7 Scheuerleiste 
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Das ursprüngliche Lastrohr 
bestand aus einem zylinderförmig 
gebogenen Blechbehälter mit 
Schotten und Schwimmern. 
erforderte keine aufwendigen Einrichtungen. Be i Bedarf wurden die Lastrohre am 
Umschlagplatz mittels K ippanlage aus dem Wasser gehoben und konnten dann an Land 
bequem m ittels Sandstrahlgebläse entrostet und unter Einsatz e iner Farbspritzanlage konser ­
viert werden; eventuell aufgetretene Leckagen konnten durch Dichtschweißen beseit igt wer ­
den. Be i der Erstausführung mußte bei den Abmessungen auf die angenommene Hubleistung 
der K ippanlagen von 1 SO bis 1 60 t und die Kanalvorschriften sowie auf die Bahntransporr­
möglichkeit Rücks icht gen ommen werden. Der Rumpf erh ielt eine Bre ite von 3 m ,  eine Höhe 
von 2 ,1  m und e ine Länge von 24m; der durch 3 Querschotten wasserd icht unterteilte Frach­
traum maß zweimal 5 m (an den Enden ) und zweimal 7 m-abzügl ich der Wandstärken der 
Schotten. Die Schwimmer mit Außenkanten von jewe ils 0 ,6 m dienten als Stabil is ierungskör ­
per und zugle ich als Lukenausste ifungen und Gangborde . 
Die ersten Lastrohrflöße waren in vol lständig geschwe ißter Bauart hergestellt. Innen wie­
sen s ie keinerle i Spanten auf. D ie ebenen Endschotten hatten drei vertikale Streifen. Die übri­
gen Querschnitte waren als Membranschotten ohne Streifen ausgeführt. Schräge Bleche am 
oberen Rand der Schotten dienten zugle ich als Rutschbleche be im Löschen und als Abstüt ­
zung der fünf Quergangborde. Außen waren an den v ier Ecken Poller mit Gasrohrnägeln zum 
Kuppeln und Vertäuen der Lastrohre angeordnet. Vert ikale und horizontale Halbrundeisen 
in halber Rumpfhöhe verhinderten in diagonal versetzter Anordnung die unmittelbare Berüh­
rung der Außenhaut zweier nebeneinander gekuppelter Rohre . Schienenprofile am Boden zu 
beiden Seiten schützten die Außenhaut im gefährdetsten Bereich bei Berührung der Kanal­
böschung oder des Flußbettes; außerdem gaben sie dem an Land gesetzten Lastrohr Stand ­
fest igkeit. Gegen das Scheuern der Kupplungsdrähte waren im Pollerbereich Halbrundeisen 
als Scheuerleisten auf die Schw immer aufgeschwe ißt.6 
Bei d iesen Abmessungen besaß das Lastrohr eine Tragfäh igkeit auf Höchsttiefgang von 
13 0 t. Die Seitenhöhe war so gewählt , daß be i größtem Tiefgang und zuläss igem Fre ibord das 
meistgefahrene Gut , die Kokskohle , mit einem Schüttgewicht von etwa 0 ,8 t pro cbm in trok­
kenem Zustand gerade den Frachtraum ausfüllte. Für die mögliche Verwendung oder Ver­
schickung des Lastrohres auf der Schiene bildeten die gewä hlten Abmessungen äußerste 
Grenzwerte. 
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Drei Lastrohre wurden zu 
einem »Rohrdrilling« nebenein­
ander und acht solcher Drillinge 
hintereinander gekuppelt. 
Ein Las trohr wog 24 t, also 1 t pro Me ter Länge. Bei den ers ten Versuchen -vor Fes tlegung 
des Einhei ts typs -ha tte man die einzelnen Las trohre durch einen einbe tonier ten, verschieden 
s tarken Boden auf eine gleiche Leerverdrängung gebrach t und dadurch zugleich auch die 
Bedingungen für die zunächs t erforderliche Greiferen tleerung (ebener Boden) und für die S ta­
bili tä tsverhäl tnisse des Einzelrohres ( Ballas twirkung) verbesser t. Der Leer tiefgang be trug 
0 ,6 m ,  also ein Fünf tel des Durchmessers. Die Luke des Las trohres maß 1,8 m Brei te und 
besaß eine an den Scho tten durch die Quergangborde un terbrochene gesam te Nu tzlänge von 
e twa 22m. 
Bug und Heck, die An triebs- und S teuereinhei ten, waren je 15 m lang und ha tten die auf 
den wes tdeu tschen Kanälen höchs tzulässige Brei te von 9 m. Ihre Un terwasserschiffsformen 
Bug und Heck waren selbstän­
dige Einheiten; sie waren so 
breit wie ein Lastrohrdrilling. 
Werft: A.F. Smuders Werf 
Gusto, Schiedam/NL. 
Das Lastrohrfloß fuhr mit 
einer Besatzung von sechs 
Mann. Das Kommando führte 
der Kapitän, der sich auf der 
Bugeinheit befand. 
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Bug 
waren an der hinteren bzw. vorderen Stirnwand auf den Tauchquerschnitt der auf Tieflade­
linie schwimmenden Lastrohre abgestimmt. Der Bug hatte weit vorn und außen liegende, 
durch D üse n gesch ützte Schrauben, die das von vorn angesaugte Wasser schräg seitlich nach 
hinten ausst ießen. Diese Funktionsweise bedingte eine ungewöhnlich breite Schiffsform. Das 
war jedoch nicht mit einem höheren Widerstand verbu nden, weil die Fahrgeschwindigkeit 
sehr gering war und die Bugwelle von den Schrauben abgesaugt wurde. Beim Bugsieren war 
die größere Schiffsbreite von Vorteil. Der Antrieb der Schrauben erfolgte durch Dieselmoto ­
ren über Wellenleitungen, die durch doppelte Kegelräderpaare in Spezialgetrieben umgelenkt 
wurden. In den Getrieben lag zugleich die Untersetzung von der Motorendrehzahl auf die 
Schraubend rehzahl ; zum Schalten von Voraus - auf R ückwärtsfahr t waren Wendegetriebe 
eingebaut. 
F ür das Heckteil war urspr ünglich eine um 3 60° drehbare, durch eine D üse gesch ützte 
Bug und Heck besaßen ausgezeichnete Bugsiereigenschaften. 
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»Ruderschraube<  v orgesehen gewesen. Da dieser Antrieb wegen kriegsbedingter Liefer­
schwierigkeiteil nicht möglich war , erhielt die Erstausführung gleichfa ls D oppelschrauben­
antrieb. D ie Steuerung der Schraubenstrahlrichtung erf olgte v om Steuerstand aus. Ähnlich 
wie beim Bugteil lieferte ein Dieselm ot or den Antrieb über e ine Wellenleitung mit d oppelter 
Umlenkung und mit Drehzahluntersetzung. Die Maschinenleistung war bei Bug- und Heck­
teil unterschiedlich gr oß. Da man der Zug-v or der Schubkraft den V orzug gab und den Heck­
antrieb im wesentlichen auf die Steuerung beschränkte , erhielten die Erstausführungen im 
Bugteil M ot oren v on 2 x 150 PS und im Heckteil v on 2 x 1 25 PS. Die Gesamtleistung v on 
550 PS wurde für den Betrieb bei mittlerer Kanalgeschwindigkeit nicht entfernt benötigt. Die 
Überdimensi onierung der Maschinen geschah mit Rücksicht auf die nicht v oraussehbaren 
Manövriereigenschaften des Lastr ohrfl oßes. 
Im Innern der beiden Einheiten befanden sich jeweils ein Maschinenraum , drei Besatzungs­
kammern , eine Reservekammer und auf halber Tre ppe Waschraum , Brause und W C, ferner 
Tanks und Heizungsraum mit selbsttrimmendem Bunker. Der Ka pitän , ein Maschinist und 
ein Matr ose hatten ihre Räume im Bugteil , der Steuermann , ein weiterer Maschinist und ein 
Matr ose im Heck teil. Die Steuerhäuser waren mit Schalthebeln und Steuerrad zur Bedienung 
v on M ot oren und Ruder ausgerüstet , außerdem verfügten sie über einen direkten Zugang zum 
Maschinenraum. Nach Verlassen der Werft brauchten die Zug-und Steuereinheiten nur in 
seltenen Fällen zur Wiederherstellung d orthin zurück. Wie bei den Lastr ohren reichte die 
Ki ppanlage am Umschlag platz , um die Fahrzeuge an vier eingebauten Decksaugen aus dem 
Wasser zu heben und an Land alle häufigeren Unterwasserre paraturen v orzunehmen/ 
Das Lastr ohrfl oß wurde für die Fahrt auf den westdeutschen Kanälen aus 24 Lastr ohren 
zusammengestellt. Dabei wurden je drei Lastr ohre zu einem >>R ohrdrilling<< nebeneinander 
und acht s olcher Drillinge hintereinander geku ppelt. Dadurch entstand ein elastischer Behäl­
terverband , der mit dem V orschiff und dem Hinterschiff das Lastr ohrfl oß bildete. Der Fl oß­
verband hatte dann eine Länge v on 8 x 24 = 19 2 m und eine Breite v on 3 x 3 = 9 m wie Bug 
und Heck. Das k om plette Lastr oh rfl oß paßte mit se iner Gesamtlänge v on 19 2  + 2 x 15 
= 222 m und 9 m Breite bei allseitig 1 ,5 m S pielraum gerade in die n ormale Schleusenkammer 
v on 225 m Länge und 12 m Breite hinein. Die Tragfähigkeit des Lastr ohrfl oßes betrug insge­
samt 24 x 13 0 t = 3 1 20 t. 
Die Ku pplungsschlaufen bestanden aus 28 mm starkem Draht. Es handelte sich um endl os 
ges pleißte Schlaufen und um Ku pplungsschlaufen mit Seilklemmen. Diese einfache Ku pp­
lungsart reichte aus , weil wegen der geringen Geschwindigkeit des Fl oßbetriebes die Gefahr 
der gegenseitigen Beschädigung der R ohre beim Abbremsen und Auflaufen aufeinander nicht 
bestand. Längsschlaufen wurden nur bei den Außen pollern der äußeren beiden R ohrketten 
verwendet. Sie bildeten die einzigen Längsverbindungen zwischen zwei hintereinander lie­
genden R ohrsätzen. Eine oder mehrere innere R ohrketten wurden untereinander und mit den 
Außenketten nur durch Querschlaufen verbunden , als o v on den äußeren R ohrketten mitge­
n ommen. Bei dieser An ordnung genügte das Lösen einer einzigen Längsschla ufe , um das 
Gelenk zwischen zwei R ohrsätzen s pielen zu lassen , und ebens o genügte ein einziger Hand ­
griff , um es wieder zu schließen.8 
Das Lastr ohrfl oß geht auf eine Idee v on Dr. Eberhard West phal , Leiter der Abteilung 
Schiffah n der Reichswerke , zurück , die dieser in jahrelanger Entwicklung , Verbesserung und 
Er pr obung verwirklicht hat. Als Deutsches Reichs patent Nr. 74 1525 trägt es die Bezeich­
nung >> Fl oßartiges Binnenwasserfahrzeug<< und war v om 3. N ovember 1940 an im Deutschen 
Reich geschützt. Mitte des Jahres 194 0 hielt West phal über seine Erfindung einen V ortrag und 
erhielt die Genehmigung zu M odellversuchen. Im N ovember des genannten Jahres wurden 
Manövrierversuche mit M odell 1 : 12, 5  in der Ha rnburgischen Schiffbau- Versuchsanstalt v or­
gen ommen und die Festigkeitsversuche mit M odell 1 :5 abgeschl ossen. Etwa zur gleichen Zeit 
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Erteilt auf Grund der Verordnung vom 12. Mai 1943 
(RGBJ.11 S. 150) 
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PATENTSCHRIFT 
M: 741525 
KLASSE 65al GRUPPE 8 
R ro8642 X f/65 a.1 
1)r.-Jng. Eberhard Westphal in Braunschweig 
ist als Erfinder genannt worden 
AUSGEGEBEN Ml 
\2. NOVEMBER l!ihl 
Deutsche Bergwerks- und Hüttenbau Gesellschaft m. b. H. in Berlin 
Floßartiges Binnenwasserfahneug 
Patentiert im Dcubchen Reich vom J. 1\ovtmbcr 1940 an 
Patenterteilung bckanntgcmach! am 2J. September '9-U 
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führte die D E M A G  das M odell einer Spezialverladebr ücke mit Er folg v or. Im Anschluß 
daran wurden die Bauk osten für den Bau des ersten ganzen Fl oßzuges genehmigt. Es dauerte 
dann a.ber n och länger als ein halbes Jahr , bis der Bau des Fl oßzuges in Au ftrag gegeben wur­
de. 9 Au ftragnehmerirr war die Straßburger Wer ft in Straßburg- N eud or f. Diese Wer ft war erst 
193 7 aus Reparati onsgeldern v on der Guteh offnungsh ütte in Oberhausen im Au ftrag der 
Ha fenverwaltung Straßburg erbaut und dann v on der S oci et e  des Chantiers et Ateliers du 
Rhin ( Scar) , Paris , betrieben w orden. Das Baupr ogramm um faßte Flußschi ffe und -kähne im 
Serienbau für Rhein , Rhöne s owie für die elsaß-l othringischen Kanäle. Die Anlagen mit zehn 
Helligen reichten aus , um jährlich 30 Schi ffe zu 1000 t au f Stapel zu legen. Nach dem Frank­
reich feldzug ging die Straßburger Wer ft in Treuhänderscha ft der Reichswerke A G  über.10 
Knapp zwei M onate nach Au ftragserteilung , am 28. Juli 194 1, lie f die erste Laströhre v om 
Stapel. Es folgten um fangreiche Festigkeits- , Kipp-und Krängungsversuche im Ruhrgebiet 
mit der ersten s owie dann Lade- und Löschversuche mittels Grei fer mit der zweiten 
Laströhre. Auch die M odellversuche nahmen ihren F ortgang; man überließ nichts dem Zu fall. 
Im Juni 194 2  wurde mit Hil fe eines v on der Lehrlingswerkstatt der Reichswerke gebauten 
Verladebr ückenm odells im Maßstab 1 : 10 und eines selbst fahrenden Fl oßzug- M odells der 
Ha rnburgischen Versuchsanstalt im Maßstab 1:12,5 s owie eines Laströhren- M odells der 
Lehrlingswerkstatt im Maßstab 1 :5 die Brauchbarkeit des S ystems er folgreich dem onstriert. 
Nach dem V ortrag v or der Zentralen Planung , Transp ortleitung , General feldmarschall 
Milch , wurde die Dringlichkeitsstu fe D E  für die Durch führung des Gr oßversuches erteilt. 
Nun wurden auch die ersten Einheiten für Bug und Heck (>> Trecker << und »Dr ücker <<) bei 
»A.F. Smuders Wer f Gust o<< in Schiedam /Niederlande in Au ftrag gegeben. Die M ot oren 
lie ferte die M odag in Darmstadt , ein K onzernunternehmen der damaligen D E M A G  A G  in 
Duisburg; die Wellenleitungen , die Getriebe , die K ortd üsen11 und die Schrauben kamen v on 
der Schi ffs- und Maschinenbau A G ,  gleich falls Darmstadt. 12 Im September 1943 meldete 
Westphal nach er folgreichen Pr obe fahrten die Abnahme der Antriebseinheiten und den 
Beginn der Fahrt str omau fwärts.13 Wegen des niedrigen Wasserstandes mußte die Fahrt bei 
Kre feld unterbr ochen werden, und erst am 5. Okt ober tra fen die Antriebs fahrzeuge in Straß­
burg ein , w o  inzwischen 24 Laströhren für ein um fangreiches Pr obepr ogramm bereit !agen. Es 
ber ücksichtigte die verschiedenen Betriebsmanöver dieses neuartigen Schiffsverbundes. 
Ge übt wurden v or allem das Queran-und -ablegen , das Wenden , Kreisen und Drehen , das 
Üblich war das Durchfahren 
von Kurven bis zu 500 m 
Radius. Mit Versetzen der 
Längsschlaufen auf die 
innere Rohrkette konnten 
Krümmungen bis zu 200 m 
Radius passiert werden. 
Zum Wenden tauschten 
lediglich Bug und Heck ihre 
Plätze; Ladung und 
Lastrohre brau.chten nicht 
gewendet zu werden. 
Beim An- und Ablegen 
konnte durch Querfahren 
die risikoreiche Schrägfahrt 
vermieden werden. 
3 1  
Schleusen und Stoppen mit leerem und beladenem (mit Wasser gefülltem ) Floßzug ; sie fielen 
umfangreicher als ursprünglich geplan t aus , weil die gewünschte Überführung durch Nied­
rigwasser des Rh eines bis Anfang Dezember 194 3 hinausgezögert wurde. 
Weil die Fahrrinne gerrau ausgefahren werden mußte , war die Mitnahme von Ladung ab 
Straßburg nicht möglic h .  Auch bei höherem Wasserstand wäre die beladene Talfahrt ein 
Risiko gewesen, weil die für eine Geschwi ndigkeit von 6 km in ruhigem Wasser bemessene 
Maschinenanlage nich t ausgereicht hätte, um ohne fremde Hilfe gegen die oft größere Strom­
geschwindigkeit zu stoppen. Es wurde daher Schlepperhilfe in Anspruch genommen und je 
zwei Las trohrdrillinge nebeneinander gekuppel t, so daß das Lastfloß eine Gesamtlänge von 
126 m ha te .15 Am Freitag , dem 3. Dezember 1943, verließ das Lastrohrfloß , das auf den 
Namen MS PAUL-MARIE getauft worden war, im Anschluß an eine Vorführung Straßburg 
und erreichte vier Tage später Bonn. Eine kurze Erprobung von Haus Momm bis Wesel in 
Berg-und Talfahrt mit Originalkupplung der Lastrohre-acht Drillinge hin tereinander-ver ­
lief trotz ungüns tiger Wind-und We terverhältnisse- Sturm und Frost-ohne Zwischenfälle. 
Mi t Rücksicht auf die größere Breite des Stromes gegenüber den Kanälen empfahl sich auch 
für die Bergfahrt das N eheneinanderkuppeln von sec hs Lastrohren. Bei W esel verließ der 
Floßverband den Rhein und nahm seinen Weg über den Wesel-Datteln- , den Dortmund-
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Bei einem Erprobungsversuch 
gelang es durch den Verzicht 
auf Außenkupplungen, mit dem 
Verband einen geschlossenen 
Kreis von 90 m Außen- bzw. 
70 m Innendurchmesser zu  
bilden. 
Ems-und den Mittellandkanal zum Hafen Beddingen der Hütte Braunschweig. Unterwegs 
waren die erste Kohleladung genommen und mit dem beladenen Floß auf den Kanälen, insbe­
sondere in Kurvenstrecken und bei Einbiegungen, Steuer-und Kupplungsman över erprobt 
worden. Wegen der großen Richtungsträgheit der Masse des beladenen Lastfloßes und der 
Kufenwirkung der Lastrohre erwies es sich als um so leichter, das Floß durch Krümmungen 
zu ziehen, je mehr Gelenke man besonders im vorderen Tei l des Zuges l öste. Von gr ößter 
Wichtigkeit war, daß auch vor schwachen Krümmungen die Fahrt abgestoppt wurde, die Ein­
fahrt in die Krümmung mit der geringsten Geschwindigkeit begann und erst in der Krüm­
mung nach und nach gesteigert wurde. Der Führer des Lastfloßes mußte sich durch Erfahrung 
ein Gefühl dafür erwerben, wie schwer die gegenüber Kanalkähnen ungew öhnlich große 
Masse des Lastfloßes aus ihrer Richtung zu bewegen und wie notwendig die weitere Herab­
setzung der an sich gering erscheinenden Geschwindigkeit war, um sicher durch die Krüm­
mung zu steuern. Nicht einseitige Steigerung der Maschinenleistung, der ja Grenzen gesetzt 
war, sondern Stoppen, d.h. beiderseitige Verringerung der Maschinenleistung und das L ösen 
von Gelenken zur Vergr ößerung des Zugmoments erm öglichten einwandfreies Kurvenfahren 
im beladenen Zustand. Auf der Überführungsfahrt kam es zu etwa 450 Begegnungen; sie 
bereiteten keine gr ößeren Schwierigkeiten. Glatt und wesentlich schneller als beim Schlepp­
zug verliefen die Schleusungen.16 
Da es sich beim Lastrohr um einen mathematischen K örper handelte, ließ sich-im Gegen­
satz zum Kahn - z. B. sein Eigengewicht und, bei Annahme eines konstanten mittleren 
B öschungswinkels der Zuladung ( 45°), auch sein Ladungsvolumen genau bestimmen. Das gilt 
auch für Verdrängungen und die Verdrängungsschwerpunkte der verschiedenen Tiefgänge. 
Das leere Lastrohr schwamm irrfolge des Lukenausschnitts für sich allein aufrecht. Allerdings 
war die Stabilität gering, weil der S ystemschwerpunkt nur knapp unter der Längsachse des 
Lastrohres lag. Kuppelte man zwei oder drei leere Lastrohre nebeneinander, so konnte man 
sich mit der gleichen Sicherheit auf dem Gangbord bewegen wie beim breiten und stabilen 
Kahn. Das beladene Lastrohr war um so stabiler, je gr ößer das Schüttgewicht der Ladung war. 
... . - ; 
Am 8. Dezember 1943 passierte das Lastrohrfloß Köln. 
t1 
Die Begegnung mit Schleppzügen verlief auch auf engen Kanälen unproblematisch. 
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Zug- und Heckantrieb bildeten mit den Lastrohren eine flexible Einheit. 
Während des Ladevorgangs nahm die Stabilität wegen der anfänglichen Ballastwirkung der 
Ladung zunächs t stark zu, dann jedoch bei wei terem Anstieg des Ladungsgewichts- Schwer­
punktes wieder ab , bis die Schwimmer eintauchten und stabilisierend wirkten. Letztere spiel ­
ten insbesondere bei leichter Ladung eine Rolle für die Stabili tät des Lastrohres. Nicht raum ­
füllende Ladung war wegen ihrer Ballastwirkung ungefährlich für die Stabilität , auch wenn 
die Ladung einmal überging. Bei raumfüllender Ladung war ein Übergehen der Ladung im 
Lastrohr wegen des FehJens von Hohlräumen und von nicht ausgefüllten Ecke n unmöglich. 
Mit flüssiger Ladung war das Lastrohr auf allen Tiefgängen stabil, besaß also absolute Leck ­
stabilität. 
Damit ist schon die Eigenschaft des Lastrohres als weitgehender Selbsttrimmer angespro­
chen , eine Eigenschaft , die die damaligen Kahnt ypen entbehrten. Bei diesen war es beim 
Laden nur unter Einsatz zusätzlicher menschlicher Arbeitskräfte möglich, die Winkel und 
Ecken , denen das Schüttgut nicht von selbst zufloß , anzufüllen und auszunutzen . Ebenso war 
beim Löschen nicht alles Schüttgut dem Greifer ohne Nachhilfe durch die menschlichen 
Trimmer erreichbar. Selbst nicht raum füllende, spezifisch schwere Ladung, wie Erz , Sand 
und Kies , muß auch heute noch im Kahn aus Festigkeitsgründen über den Boden gleichmäßig 
verteilt werden. Andererseits bedeu ten bei raumfüllenden und -überfüllenden, spezifisch 
leichten Ladungen , z.B. Kohle und Koks , Hohlräume Raumverschwendung. Das Lastrohr 
war beim Laden und Löschen ein fast totaler Selbsttrimm er. Beim Beladen füllte es sich, in der 
Querrichtung gesehen, restlos ohne Trimmarbeit und ohne daß Hohlräume entstanden. In 
der Längsrich tung gesehen waren die Stützbleche der Quergangborde so angebracht , daß sie 
sich ebenfalls der Böschung des Schüttgutes anpaßten. Beim Entladen durch Drehen des 
Lastrohres um die Längsachse floß das gesamte Schüttgut über den e inen Schwimmer ab. 
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Gegen Ende des Kippvorganges fungierten die St ützbleche an den Querstegen als Ru tsch­
bleche und bewirkten restlose Entleerung auch in der Längsrichtung gesehen. Die drei 
Querschotte bildeten weder beim Laden noch beim Löschen ein Hindernis. Das völlige 
Selbsttrimmen des Lastrohres machte den Einsatz von Trimmern entbehrlich und befreite von 
einer Arbeit, die als besonders schwer, schmu tzig und ungesund gal t und auch schlecht 
bezahlt wurde.17 
Das Beladen des Floßes mi t Kohle mußte anfangs mit den Lademethoden durchgef ührt 
werden, die später nur f ür den Notfall in Frage kommen soll ten. Erprobt wurden Greifer-, 
Klappk übel-und Förderbandbeladung. Beladungsversuche mit dem Greifer sind gleich nach 
Fertigstellung der ersten Lastrohre durchgef ührt worden. Wenn sich auch Greifer beliebiger 
Größe verwenden ließen, so eigneten sich doch mittlere Greifergrößen am besten. Bei Ver­
wendung von Klappk übeln-en tsprechende Versuche sind nach Indienststellung des ersten 
Floßes an der Verladestelle Ruhrzeche gemacht worden-erwiesen sich die kleineren T ypen 
als die prak tischs ten; bei den größeren T ypen war eine Drehung des K übels um 90° vor dem 
Öffnen erforderlich. Fes tigkeitsbedenken gegen eine raumweise F üllung oder gar eine Fahrt 
mit leeren Endräumen und raumf üllend beladenen Mittelräumen wie beim Kahn bestanden 
hier nicht. Beim Laden wurden z. B. die Lastrohre eines Drillings nicht ausgekuppelt und wie­
derhol t das ganze Floß ohne Auskuppeln der Rohrsätze nach und nach beladen. 
Die Förderband-Beladung, die mit Erzladung erprobt wurde, erwies sich wegen ihrer steti­
gen und zuverlässig zentrischen Beschickung als besser f ür Behälter und Ladegut. Bei gleich­
zeitig zwei oder drei nebeneinander gekuppelten Lastrohren sind auch mehrere nebeneinan­
der arbeitende Förderbänder eingesetzt worden. Die schnellste und beste Beladung erfolgte 
Das Entladen im Hüttenhafen Beddingen mittels Greifer. 
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Lastkähne sind auf den 
Greiferbetrieb angewiesen; 
für die Lastrohrflöße war 
eine spezielle Kippanlage 
geplant, für die die DEMAG 
ein funktionstüchtiges 
Modell konstruierte. 
an werkseigenen Zechen unter einem speziellen Hochbunker, der den floßbreiten Lade-Kanal 
überbrückte. Die Schüttrinnen des Bunkers waren so angeordnet, daß sie gleichzeitig die 
zwölf Abteilungen von drei nebeneinander liegenden Lastrohren gleichmäßig füllten. 
Auch das Entladen der Lastrohre ist zunächst behelfsmäßig mittels Greifer erprobt worden 
- ein Entladen unter Verwendung von Transportbändern oder Becherwerke n ließen die 
Raumverhältnisse nicht zu. Bei den Greifern erwiesen sich die größeren T ypen als unzweck­
mäßig, weil sie beim Löschvorgang mehrfach gewendet werden mußten. Die kleineren Grei­
fer arbeiteten trotz geringeren Fassungsvermögens infolge häufigerer Spiele ebenso schnell 
und wegen des nachrutschenden Ladegutes bis zuletzt mit großer Wirkung. Trimmarbeit war 
nur vor dem letzten Hub erforderlich. Der Betonboden, der zum Gewichtsausgleich der ver­
schiedenen Baut ypen bei den meisten Rohren hatte eingebaut werden müssen und der mit 
Rücksicht auf das Löschen mit längseinfahrenden Trimmgreifern eben war , erleichterte das 
Löschen mit normalen Greifern nicht; Lastrohre ohne Betonboden wurden ebenso schnell 
gelöscht. Die Löschzeit wurde erheblich abgekürzt, wenn, was bei Ausnutzung des Höchst­
tiefganges und bei nicht ganz trockener Kohle möglich war, nur die mit dere n Zellen des 
Lastrohres raumfüllend beladen waren. Es war dann nur die Hälfte der Frachträume zu ent­
laden, und die Greifer konnten länger aus dem Vollen greifen.18 
Gegenüber diesem aushilfsweise stets anwendbaren Löschverfahren gab es ein leistungs­
mäßig weit überlegeneres. Die Entladung im Hüttenhafen sollte mittels einer Lastrohr-Kipp­
anlage erfolgen. Dabei dachte man an eine Verladebrücke, die, auf einer ufer-und einer land­
seitigen U-förmigen Stütze ruhend, den Lagerplatz überspannte und längs der Ufermauer 
befuhr. Auf den emporragenden Armen der Stützen lagen quer zur Ufermauer die Fahrbah­
nen eines Laufkrans mit etwas größerer Spannweite als eine Lastrohrlänge. Der Laufkran war 
mit elektrischen Winden zum selbsttätigen Fahren sowie zum Heben, Senken und Kippen der 
Lastrohre ausgerüstet. Die Lastrohre wurden losgekuppelt und einzeln mittels zwei er Zangen 
oder Seilbänder durch gleichmäßiges Hieven gehoben oder gesenkt, durch gegenseitiges Hie­
ven auf der einen und Fieren auf der anderen Längsseite des Behälters gewendet und ausge ­
kippt. Die Kippanlage bei der Hütte Braunschweig war so geplant, daß für die unmittelbare 
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Versorgung der Kokerei einzelne Lastro hre je nac h Bedarf in einem mit der Verladebrücke 
mitfa hrenden tric hterförmigen Bunker ausgekippt werden konnten, der seinen In halt nac h 
und nac h auf ein zur Kokerei fü hrendes Transportband entleerte . Ferner war die Brücke mi t 
einem Greiferdre hkran ausgerüstet, der es erlaubte, das Transportband zusätzl ic h  vom Lager 
aus zu beschicken. Der Greiferkran d iente im Notfall auc h zum Lösc hen von Kä hnen. Die 
Konstruktion der Kippanlage für die Hütte Braunsc hweig war der D E M A G  in Duisburg in 
Auftrag gegeben worden. Sie erarbeitete eine brauc hbare Lösung, die allerdings zunäc hst 
nic ht über das Stadium eines funktionstüc htigen Modells hinauskam, weil sic h der Bau erst bei 
Indienststellung einer Rei he von Lastro hrflößen lo hnte. Ferner wurde nac h einem Modellver ­
suc h mit einem bei der Firma Büssing N.A.G., Werk Elbing, hergestellten Lastro hrmodell im 
Maßstab 1 :5 dann mit dem fertigen Erstbau im Hafen Gr imberg bei Gelsenkirc hen ein Groß­
versuc h mit Sc hwedenerzladung durc hgefü hrt. Nac h dem Krieg wurde von der D E M A G  ein 
einfac her, wenig kostspieliger und da her für jeden, auc h kle ineren Hafen geeigneter Lastro hr ­
K ipperkran entwickelt und gebaut. 
D ie Erprobungsp hase bezog sic h im wesentlic hen auf den Bau und den Betrieb des 
Lastro hrfloßes und nic ht auf den bestmöglic hen Umsc hlag. Gerade in der Verkürzung der 
Umsc hlagsze it lag jedoc h der entsc heidende Vorteil des Lastro hrbetriebs gegenüber der 
Ka hnverwendung. Zwar waren beim Laden und Lösc hen sc hon mit den provisorisc hen Ein ­
r ic htungen Vorte ile zu erzielen, die den Lastro hrbetrieb lo hnten; aber durc h den Einsatz von 
Kippanlage und Kippkran wurde die Lösc hzeit e ines Las tfloßes von 3 000 t Tragfä higkeit auf 
zwei Stunden reduziert. Die Lösc hleistungen von Kippanlage und traditionel lem Greifer ver ­
hielten s ic h  w ie 10 : 1.18• 
Das Lastro hrfloß fu hr mit einer Besatzung von sec hs Mann. Das Kommando fü hrte der 
Kapitän, der s ic h  auf der Bugein heit befand. Der Hecksteuermann hatte eine dem Sc hiffer 
eines Selbstfa hrers oder letzten Ka hnes im Sc hleppzug vergleic hbare Funktion, jedoc h mit 
dem Untersc hied, daß die Verantwortung des Lastro hrsteuermannes sic h hier auf einen Teil 
der Lastro hr-Ein he it, nämlic h auf den Heckteil und die letzten Ro hrsätze des Verbandes, 
erstreckte. Zwisc hen Kapitän und Steuermann lag eine Strecke von rund 200 m. Sie konnte im 
Bedarfsfalle zur gegenseitigen Verständigung durc h einfac he opt isc he oder akustisc he Signale 
Das Lastrohrfloß erreicht den Hüttenhafen Beddingen. 
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Das Lastrohrfloß konnte je nach den 
Umständen schnell beliebig verlängert 
oder verkürzt werden. 
überbrückt werden; es war jedoch-anders als beim Schleppzug-auch möglich, Nachrichten 
durch Boten auszutauschen.19 Je ein Maschinist beaufsichtigte die Maschinenanlage auf Bug­
bzw. Heckteil und betätigte sich bei Manövern, wie auf Selbstfahrern üblich, an Deck. Außer­
dem fuhr bei Kapitän und Steuermann je ein Matrose mit. Kupplungen und Fender brauchten 
nur in engen Kurven, in den Schleusen und bei Begegnungen auf engen Wasserstraßen bedient 
zu werden; das war die Aufgabe der beiden Matrosen. Eine Begleitmannschaft für die Ladung 
-wie sie bei Kahnschleppzügen erforderlich war-wurde im Lastrohrbetrieb nicht benötigt. 
Das heißt, daß nur 6 statt 16 Mann für den Betrieb des Lastrohrfloßes ausreichten-eine Per­
sonaleinsparung, die auch damals schon von größter Bedeutung für die Betriebskosten war. 
Ferner hatte das weitreichende Auswirkungen auf die Konstruktion, denn bei der Länge eines 
Lastrohrfloßes, wie es die damaligen Schleusen des Mittellandkanals erlaubten, wurden sechs 
bis acht Schiffer- und Matrosenwohnungen mit ihrer gesamten Einrichtung überflüssig. Der 
dafür erforderliche Raum stand beim Lastrohrfloß als Raum ausschließlich für die Nutzla­
dung zur Verfügung. Auch drei bis vier Deckhilfsmaschinen-Anlagen mit Ruder-, Anker­
und Verholwinden fielen fort; die auf der Bug-und Heckeinheit installierten Anlagen reichten 
beim Lastrohrfloß völlig aus. Infolgedessen und vor allem auch wegen der Kurzkupplung der 
Lastrohre war die Länge eines Lastrohrfloßes weniger als die Hälfte eines Kahnschleppzuges 
gleicher Tragfähigkeit. Veranschlagt man für den Schleppzug mit einer Tragfähigkeit von rd. 
3000 t einen Schlepper und drei 80 m-Kähne bzw. vier 67 m-Kähne, so kommt man ein­
schließlich der Schleppdrahtlängen von 240 m bzw. 268m Länge auf Gesamtlängen von 
510 m bzw. 566 m-beim Lastrohrfloß waren es nur 222m. Was das für den Betrieb auf den 
Wasserstraßen, insbesondere auf Flüssen mit starken Windungen und in den Schleusen, 
bedeutete, ist leicht zu ermessen. Der Reibungswiderstand ist wegen der größeren Querbe­
netzung etwas größer als beim Schleppzug. Dafür waren der Wellenwiderstand, weil ja nur 
eine Bugwelle erzeugt wurde, die darüber hinaus von den Bugschrauben an gesaugt und schräg 
seitlich nach hinten ausgestoßen wurde, und auch der Gesamtwiderstand geringer.20 
Eine Leckage war auch beim Lastrohrfloß nicht auszuschließen. Allerdings beschränkte 
sich die Leckgefahr auf einen kleineren Teil der Ladung als beim Schleppzug oder auch beim 
Selbst einzelne Lastrohre 
konnten rasch aus dem Ver­
band gelöst und ersetzt 
werden. Die Leckgefahr war 
auf einen Teil der Ladung 
beschränkt, ein Totalverlust 
so gut wie ausgeschlossen. 
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Selbstfahrer. Ein Totalverlust konnte so gut wie ausgeschlossen werden. Das Leckwerden ein­
zelner Zellen, selbst mehrerer Zellen eines Lastrohres, gefährdete die Schwimmfähigkeit des 
Verbandes in der Regel nicht. Die Reserveschwimmkraft der umgebenden Rohre trug im 
Normalfall das lecke Rohr mit. Gegebenenfalls konnte jedoch ein nicht mehr schwimmfähi­
ges Lastrohr schnell aus dem Verband gelöst und durch ein intaktes Lastrohr ersetzt werden. 
Auf lokale Stöße reagierte das Lastrohrfloß elastischer als der Kahn. Die leeren Lastrohre hät­
ten sogar mit Hilfe etwas größerer Schwimmer zu Lasten kleinerer Luken unsinkbar gemacht 
werden können. Davon wurde jedoch im Hinblick auf die geringen Wassertiefen der west­
deutschen Kanäle, die einen Totalverlust ausschlossen, abgesehen. Für den Fall nicht längs­
stabiler Leckfälle ließ sich die Gefahr des Kenterns durch planmäßiges Mitfluten der noch in­
takten Zellen des Lastrohres vermeiden. 21 
Heute hat sich der Heckschraubenantrieb allgemein durchgesetzt. Dazu bedurfte es keiner 
neuen Erkenntnisse, wohl aber andererTransporteinheiten. Beim Schlepper hatte nämlich der 
Heckschraubenantrieb den Nachteil, daß das Schraubenwasser dem ersten Schleppkahn vor 
den Bug gestoßen und dadurch der Wasserwiderstand vergrößert wurde. Man half sich durch 
einen möglichst langen Schleppdraht zwischen Schlepper und erstem Schleppkahn. Der von 
unseren Flüssen bereits seit langem verschwundene Seitenradschlepper vermied diesen Nach­
teil, indem sein Rumpf eine >>Gosse<< mehr oder weniger ruhigen Wassers von Kahnbreite für 
die im Schlepp befindlichen Kähne freihielt. Wegen zu geringer Breite der Wasserstraßen war 
diese Schleppart auf den westdeutschen Kanälen nicht anwendbar. Allerdings konnte auch das 
Lastrohrfloß nicht mit einem reinen Heckantrieb auskommen; es mußte, weil das gelenkige 
Fahrzeug sich nicht wie ein starres Fahrzeug von hinten steuern ließ, überwiegend gezogen 
werden. Um durch den Antrieb der Bugmaschinen nicht den Wellenwiderstand für die 
Lastrohre zu erhöhen, wurde, wie bereits dargelegt, der Schraubenstrahl der Backbord- und 
der Steuerbordmaschine nach außen gelenkt. Das Steuern der Bugeinheit in eine andere Rich­
tung wurde durch Regulierung der Drehzahl der Maschinen erreicht. Der Heckantrieb diente 
hauptsächlich zum Steuern des Lastrohrfloßes, d.h. zum Freihalten des Lastrohrendes vom 
Ufer und von begegnenden Fahrzeugen. Da bei Kollisionsgefahr die volle Maschinenkraft 
eingesetzt werden konnte, indem der Schraubenstrahl des Bug-und Heckantriebs um bis zu 
180° gedreht wurde22, beanspruchte das Lastrohrfloß mit etwa einem Viertel seiner Länge (rd. 
50-60 m) eine nur kurze Strecke, um aus voller Fahrt voraus zum Stillstand gebracht zu wer­
den. Bei Kahnschleppzügen war das anders: Zwar konnte hier der Schlepper seine Maschi­
nenkraft zum eigenen Stoppen einsetzen, aber die angehängten Kähne mußten irrfolge des auf 
den Kanälen zur Schonung der Kanalsohle verbotenen Ankerns auslaufen und waren zur Ver­
minderung der Geschwindigkeit zunächst ausschließlich auf die Wirkung des Wasser­
widerstandes, dann auch auf Menschenkraft angewiesen; das dauerte entsprechend lange und 
erhöhte die Verantwortung des Kahnschleppzug- Führers beträchtlich. Nicht nur in dieser 
Hinsicht besaß das Lastrohrfloß eine große nautische Überlegenheit gegenüber dem Schlepp­
zug. Diese wurde noch dadurch erhöht, daß das Lastrohrfloß über die Fähigkeit zum Rück­
wärtsfahren verfügte. Zwar war sie begrenzt, aber das Lastrohrfloß vermochte sich bei Fahr­
zeugansammlungen durch Rückwärtsfahrt allein herauszuhelfen, während Schleppzüge über 
Heck nur nach zeitraubenden Schleppermanövern entwirrbar warenY 
Vor der Kurveneinfahrt war eine, wie im Überführungsbericht dargelegt2', weitgehende 
Fahrtverminderung notwendig. In der Kurve wurde dann zweckmäßig nach und nach die 
Drehzahl und damit die Fahrt gesteigert. An sich konnten die engsten Kanalkrümmungen 
ohne Gelenkeinschaltung passiert werden. Dabei wurden jedoch unter Umständen die Kupp­
lungsschlaufen außen und die Lastrohrecken innen stark auf Zug bzw. Druck beansprucht. 
Üblich war das Durchfahren ohne Gelenkeinschaltung von Kurven bis zu 500 m Radius 
herab. Mit Versetzen der Längsschlaufen auf die innere Rohrkette-ohne sonst an der Kupp-
Der in sechs Phasen darge­
stellte Begegnungsvorgang 
zeigt das charakteristische 
laufende Ausweichen des 
Lastrohrfloßes vor dem 
begegnenden Kahnschlepp­
zug. Die Bugwellen des 
Schleppers und der Kähne 
drängen die Lastrohre lokal 
seitlich ab. Die Kollisions­
gefahr in Fahrt ist daher 
gering. 
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Anfangs sicherten die 
Matrosen beim Überholvor­
gang die Lastrohre mittels 
Fender gegen Berührung­
eine Maßnahme, die sich als 
überflüssig erwies. 
lungsart Änderungen vorzunehmen-wurde die Gelenkigkeit so gesteigert, daß Krümmun­
gen von 200 m Radius, d.h. die engsten vorkommenden Kurven im Mittellandkanal (z.B. an 
Einmündungen von Stichkanälen), passiert werden konnten. Mit Gelenkeinschaltung verein­
fachte sich das Durchfahren der Krümmungen, weil es leichter war, der großen Masse des 
Floßes nicht im ganzen, sondern in Teilen die neue Fahrtrichtung zu geben. Zudem wurden 
Lastrohre und Kupplungen dabei geschont. Im allgemeinen genügte das Einschalten von 
Gelenken durch das Lösen von Kupplungen hinter dem zweiten und vierten, gegebenenfalls 
-bei Behinderung durch am Ufer liegende Kähne und gleichzeitiger Begegnung in enger 
Kurve oder bei leeren Lastrohren in ungünstigem Wind - auch hinter dem sechsten 
Lastrohrdrilling. Selbst in den engsten Kurven seiner Wegstrecke zwischen Ruhrgebiet und 
Hütte blieb das Lastrohrfloß in seiner ganzen Länge im Blick des Kapitäns und des Steuer­
mannes. Dagegen übersah der Schleppzugführer manchmal nur knapp die Hälfte seine Zuges; 
eine Verständigung durch optische Signale war ausgeschlossen.25 
Die Begegnung mit Schleppzügen verlief auch auf den engen Kanälen unproblematisch. Bis 
194 7 war es bei fast 10 000 Begegnungen des ersten Lastrohrfloßes mit Schleppzügen zu kei­
nen größeren Schwierigkeiten gekommen. Der Lastrohrverband bildete bei Begegnungen 
eine natürliche Schlangenlinie. Bug und Heck hielten dabei durch geeignete Manöver ihre 
Lage im Kanal. Es bedarf kaum der Erwähnung, daß die Begegnungszeit im Vergleich zum 
Kahnschleppzug wesentlich geringer war -was bei durchschnittlich 25 Begegnungen auf 
100 km Kanalstrecke einen beträchtlichen Zeitgewinn bedeutete. Im Mittel wurde eine 10 % 
höhere Durchschnittsgeschwindigkeit gegenüber dem Kahnschleppzug allein im Hinblick 
auf die Schleppzeit erreicht. Im übrigen war auch schon eine N achtfahrt ins Auge gefaßt wor­
den. Die erforderliche Uferbeleuchtung sollte vom Fahrzeug aus durch Scheinwerfer und 
Anleuchten von Ufer-Rückstrahlern wie auf der Reichsautobahn erfolgen. Auch für den 
Fährverkehr entfiel das namentlich bei zu Berg fahrenden Kahnschleppzügen gefürchtete Pas­
sieren der langen Schlepptrossen.26 
Das Schleusen vollzog sich in der Regel unproblematisch. Die Länge des Lastrohrfloßes 
war bei der Konstruktion mit 222 m auf die Normalgröße der Schleppzugschleusen des Mit­
tellandkanals mit 225 m ausgerichtet worden. Es konnte also im Gegensatz zu den meisten 
Schleppzügen ungeteilt geschleust werden und gab, nur an Bug und Heck vertäut, dem ein­
flutenden Wasser einen seitlichen hindernislosen Strömungsweg frei. Selbst kleinere Schleu-
Die Länge des Lastrohrfloßes war mit 122 m 
auf die Normalgröße der Schleusen des 
Mittellandkanals mit 225 m ausgerichtet 
worden. Selbst kleinere Schleusen bereiteten 
keinerlei größere Schwierigkeiten. 
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sen, z.B. die des Rhein-Herne-Kanals ( 165m) und des Dortmund-Ems-Kanals (rd. 6 3  m), 
bereiteten dem Betrieb mit dem Lastrohrfloß keine außergewöhnlichen Schwierigkeiten. Bei 
Schleusenkammern von etwa halber Floßrohrgröße fuhr das Lastrohrfloß zunächst geschlos­
sen in den Schleusenbereich ein, und das Heck setzte dann mit den überzähligen Rohrdrillin­
gen rückwärts, um die Schließung des hinteren Schleusentores zu ermöglichen. Nachdem der 
Bugteil mit dem vorderen Lastrohrteil durchgeschleust hatte, schob der Heckteil die hintere 
Hälfte des Floßes in die Schleusenkammer und schleuste seinerseits. Es gab jedoch auch die 
Möglichkeit, das Lastrohr schon vor Einfahrt in die Schleusenkammer entsprechend deren 
Länge aufzuteilen. Da das Lastrohrfloß über eine große Stopp-und Anfahrgeschwindigkeit 
verfügte, konnte es schnell in die Schleusenkammer einfahren und diese auch verlassen. Die 
totale Schleusungsdauer betrug -als Mittelwert aus je 40 Schleusungen-bei 9 m Hubhöhe 28 
/ 
Auf dem Mittellandkanal 
konnte das Lastrohrfloß im 
Gegensatz zu den meisten 
Schleppzügen ungeteilt 
geschleust werden. Das 
einflutende Wasser konnte 
an einer Seite frei strömen. 
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Minuten beim leeren und 30 Minuten beim beladenen Fl oß. Aus verringerter Schleusungs­
dauer und vergr ößerter Schleusenfüllung ergab sich eine gegenüber dem Kahn schleppzug 
etwa d oppelt s o  h ohe Schleusenleistung. Auf gleiche Ladungsmenge bez ogen, schleusten als o 
die Ladungen in Schleppkähnen d oppelt s o  lange wie in Lastr ohrfl ößen oder, mit anderen 
W orten, die effektive Schleusungszeit des Lastr ohrverbandes war halb s o  gr oß wie die des 
Kahnschleppzuges .V 
Der Fahrbetrieb mit dem Lastr ohrfl oß b ot n och weitere Neuerungen, die, insbes ondere im 
Vergleich m it dem Kahnschleppzugbetrieb , v on gr oßem V orteil waren. Ältere Zeitgen ossen 
werden sich erinnern, wie zeitaufwendig und auch risik oreich die Man över waren , die täglich 
zum Ankern bzw. Anlegen und zum Ablegen durchgeführt werden mu ßten. N och weitaus 
schwieriger war es, d ie Kähne an einen bestimmten , durch andere Schiffe begrenzten Platz zu 
bringen oder v on d ort sicher abzuh olen. In der Regel war die Schrägfahrt mit Gefahr des Auf­
laufens und Reibens an der Uferb ös chung oder der Ufermauer s owie der Beschädigung der 
eigenen oder anderer d ort vertäut liegender Schiffseinheiten nicht zu umgehen ; in vielen Fäl­
len ging es nicht ohne langwieriges Verh olen mit Hilfe der B ordwinden nicht nur beim eige­
nen, s ondern auch bei den mit ihrem V or- oder Hinterschiff im Wege liegenden Kähnen. 
Dagegen k onnte beim Lastr ohrfl oß durch Querfahren die Schrägfahrt zum An- und Ablegen 
ganz vermieden werden. Dazu st oppten Bug- und Heckteil in H öhe des Anlegeplatzes, mach­
ten l os, fuhren auf die Seite des Fl oßes und sch oben bzw. z ogen es in d ie gewün schte Rich­
tung. 
Ähnlich verhielt es sich beim Wenden. Auf Kanälen war dieses Man över oft nur in Häfen 
und an bestimmten Plätzen m öglich. Dort und insbes ondere auf gr ößeren Flüssen war es st ö-
Zum An- und Ablegen kup­
pelten Bug und Heck vom 
Lastrohrverband ab und 
drückten 
oder zogen diesen in die 
gewünschte Richtung. A m  
Ufer ankernde Schif e behin­
derten diese Manöver kaum. 
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rend, z eita ufw endig und a uß erd em mit ein er b et rächtlich en Ko lisionsg efah r v erb und en. Das 
gilt f ür d en S elbstfah rer a uch h eut e noch, und vo r all em galt es f ür d en Kahnschl eppz ug. 
And ers b eim Last roh rfloß : Hi er ta uscht en B ug und H eck ih ren Platz; Lad ung und di e einz el­
n en Last roh re b ra ucht en nicht g ew end et z u  w erd en. Wi e g el enkig d er Last roh rv erband wa r, 
z eigt e a uch d er E rp rob ungsv ers uch im Haf en d er St raßb urg er W erft, b ei d em d er V erband 
D rehk reis e  f uh r. D urch V erzicht a uf A uß enk uppl ung en g elang es, d en K reis sow eit einz u­
eng en, daß schli eßlich soga r B ug- und H eckt eil an einand er f estmacht en und d er V erband 
ein en g eschloss en en K reis von 90 m A uß en-bzw. 70 m I nn end urchm ess er bild et e. 
B ug und H eck b esaß en a usg ez eichn et e  B ugsi ereig enschaft en. Di e im V erhältnis z u  ih rer 
B reit e  ung ewöhnlich k urz en Einh eit en v erf ügt en als Sch ra ub enfah rz eug e üb er ein e  W endig ­
k eit, di e man damals n ur b ei Fah rz eug en mit Voith- Schn eid er-P rop ell er kannt e. D er B ug 
konnt e sich in 34 S ek., das H eckt eil in 4 6  S ek. a uf d er St ell e um sich s elbst d reh en. Si e konnt en 
a us voll er D rehb ew eg ung in 1 1  S ek. bzw. 8 S ek. ( 60° bzw. 45°) abg efang en w erd en. Dab ei 
wi rkt e sich di e Unt erwass erfo rm, di e, das P rofil d es Roh rd rillings fo rts etz end, gl eichsam 
K uf en bild et e, positiv a uf di e K ursb eständigk eit a us .  A uch di e Stoppfähigk eit wa r b eachtlich : 
b eid e T eil e stoppt en a us voll er Fah rt inn erhalb von 15 S ek. a uf ein er St reck e, di e ung efäh r  
ih rer Schiffsläng e gl eichkam. Di e All einfah rtg eschwindigk eit hi elt sich a ufg rund d er b esond e­
ren Konst ruktion in G renz en; si e b et rug n ur 7,5 km bzw. (z usamm eng ek upp elt ) 10 km p ro 
St und e. All erdings z eichn et en si e sich g eg en üb er d em no rmal en B ugsi erer dad urch a us, daß 
si e vi el w eit erg eh end e V ertä uungsmöglichk eit en b esaß en. D er Schl epp er b ugsi ert s ein en 
Anhang m eist an lang er T ross e, dah er n ur zi ehend und st ets s elbst vo ra usfah rend. B eim 
Last roh rfloß konnt en B ug und H eck ih ren st ets eng en v ertä ut en Anhang schi eb en und zi e-
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hen, selbst vora us-oder rückwärtsfahrend. Weil sie mit gek uppelten Behältern z usammen 
eine Einheit bildeten, konnten al le Manöver schneller und sicherer d urchgeführt werden. Sie 
verfügten z udem über B ugsiermanöver, die der Schle pper d urchz uführen nicht in der Lage 
war oder die sich beim Kahn nicht a usführen lie ßen. Daz u gehörten das Q uer-, An- und Ab­
legen sowie das Wenden ohne Drehkreis d urch A uswechseln von B ug und Heck ; einen 
Unterschied zwischen vora us und achtera us bestand beim Flo ß nicht. Das Lastrohrflo ß 
bra uchte nicht-wie der Schle ppkahn-a uf B ugsierhilfe bei der Ank unft im Vorhafen, a uf das 
Be- bzw . Entladen im Hafen, a uf B ugsierhilfe nach Be- bzw. Entladen sowie a uf Schle pphilfe 
bei der Abfahrt z u  warten. Es konnte wie der Selbstfahrer unverzüglich z um Umschlag platz 
d urchfahren bzw. diesen nach beendetem Umschlag mit eigener Kraft verlassen. Für den 
Hafen der Hütte Bra unschweig w urde d urch die Beförder ung der Ha uptgüter Kohle und Erz 
in Lastrohrflö ßen der Hafenverkehr wesentlich vereinfacht. 2 8 
Das Lastrohrflo ß war für die Bedürfnisse des Kohle- Erz- Gegenverkehrs der Reichswerke 
entwickelt worden und garantierte bereits a uf diese Weise gegenüber dem Kahnschle ppz ug 
eine fünfzig prozentig bessere A usn utz ung des Mittellandkanals. 
Die Ladung wechselt mit dem Transportbehälter Verkehrsträger und -mittel. 
QV[RSCHNiT.' 
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In seiner Konze ption und deren Verwirklich ung wies es jedoch darüber hina us ;  denn für 
den Fall fehlender Rückfracht konnte die Rückfahrt unabhängig vom Wasserweg vorgenom­
men werden. Das konnte insbesondere bei den vielbefahrenen engen Kanälen von Interesse 
sein, a uf denen wegen des generellen Überholverbots das leere Trans portgefä ß ka um schneller 
vorankam als das mit Vollast fahrende . Im Unterschied z um Kahn, der z ur Fortbeweg ung a uf 
die Wasserstra ße angewiesen ist, bestand beim Lastrohrflo ß d urch die Unterteil ung des Lade­
ra umes in Behälter von Eisenbahnwaggongrö ße die Möglichkeit, im Schienenverkehr inner­
halb k urzer Zeit z um Ladehafen z urückz ukehren. Hierz u genügten zwei leichte zweiachsige 
Drehgestell- Wagen. Im übrigen eigneten sich nicht n ur die leeren Behälter für den Eisenbahn­
trans port; a uch die gefüllten Lastrohre konnten a uf Wagengestelle der Eisenbahn umgesetzt 
und an Bezieher, die nicht unmittelbar an Wasserstra ßen lagen, ohne Umschlag im Hafen wei­
tergeleitet werden. Hierz u waren, der Tragfähigkeit des Lastrohres ents prechend, schwerere 
Drehgestelle mit je vier Achsen erforderlich. Ferner konnte d urch den Eisenbahntrans port 
und d urch den Lkw-Trans port a uf den ne uen Beton-Fernstra ßen mittels schwerer Unterge­
stelle mit Ra upenantrieb während strenger Frost perioden die Lastrohrtonnage dem Einfrie­
ren entzogen werden. Damit war die Entwickl ung z u  einem a uf allen Verkehrswegen a us ­
ta uschbaren Einheits-Gro ßbehälter und damit z um Containerverkehr vorgezeichnet.2 9 
Wenn wir die Vorteile des Lastrohrflo ßes im Vergleich z um Kahnschle ppz ug z usammen­
fassen, so fallen insbesondere ins Gewicht: 
die Eisene rspa rnis bis z u  SO% 
die Ba ukostene rsparnis von 60-70 % 
die kü rzere Ba uzeit 
die Unabhängigkeit von de r We rftkapazität be im Ba u sowie bei Wa rt ung 
und Repa rat ur 
die bis z u  etwa SO% höhe re Schle usen leist ung 
d ie rund sechsfache Umschlagleist ung 
die wesen dich geringeren Lohn - und dam it Betriebskosten 
die g röß te Schon ung de r t ranspo rtierten Güte r 
die Ve rringe rung de r Umla ufzeit de r Tonnage 
die kü rze re Hafenliegezeit 
d er Fo rtfall des Wendens i m  Hafen und bei m Anke rn in Flüssen 
die Ve rwend ung de r Last roh re a uf den Ve rkeh rsträge rn Schiene und Fe rnst raße. 
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Das e rste Last roh rfloß, die MS PAUL-MARIE, hat bis Herbst 1944 ohne Stör ung Kohle und 
E rz zw isch en de m R uh rgebiet und de m Hüttenhafen Be d ingen im Salzgitte rgebiet t ranspo r­
tie rt. Dabei hat es in eine m halben Jah rzehn Fahrten-hin und z urück-ge macht, ohne daß die 
Spezial umschlaganlagen ( Kohlent urm und Kippanlage ), die die T ranspo rtzeit wesentlich 
abgekü rzt hätten, z ur Ve rfüg ung standen.30 
In der te chnischen Weite rverfolg ung des Last roh r- Gedankens schl ug de r Erfinde r späte­
stens 194731 die vo rteilhafte Verwend ung des Last roh res in de r Fo rm des Tanklast roh res vo r. 
Dieses soll te i m  Unte rschied z u  den No rma i-Last roh ren oben geschlossen sein. Daß diese 
Behälte r le er n ur im Ve rband a uf recht, und einzeln n ur, wenn ihre Schwimme r einta uchten , 
also in bela denem Z ustand einta uchten, wollte man z um Selbstlöschen a usn utzen. Daz u öff­
nete man das etwas unterhalb der T ro mmelachse in de r Stirn -ode r Seitenwand ung ange­
b rachte un d mittels Roh r mit de m Landb unke r ve rb undene A usfl ußventi L In de r Folge 
begann die Lad ung a usz ufließen, die Schwi mme r  ta uchten a us, de r Behälte r neigte und stützte 
sich, ohne zu kente rn, a uf den einen Schwi mme r  und gab die Lad ung allmählich a uto matisch 
ab. Die Ent lee rung konnte z u  jede r Tages- und Nachtzeit eingeleitet we rden und vollzog sich 
ohne Bea ufsichtig ung Y 
Beim Tanklastrohr handelt 
es sich um die technische 
Weiterverfolgung des 
Lastrohr-Gedankens. 
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Kanäle für Lastrohre in hügeliger und flacher Landschaft. 
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Während die Idee des Lastrohres z unächst dara uf hinauslie f, ne ue, leist ungsstärkere Trans ­
portmittel für vorhandene Verkehrsträger ( Wasser-, Schienen- und Landstraßen) z u  scha ffen, 
dachte W estphal a uch schon an den Ba u eines Laströhrenkanals, einer Wasserstraße a us ­
sch ließlich für seine Laströhren -als Stichkanal z u  Ind us triewerken oder größeren Städten 3l, 
die nicht an Wasserstraßen liegen . Der oben o ffene, a us D reiviertelkreis -Beton oder Eisen ­
ringen gebildete Lastrohrkanal sollte doppelten Lastrohrd urchmesser ( 6  m) haben und z ur 
Häl fte mit Wasser ge füllt sein. Somit konnten beladene Lastrohre mit einem Tie fgang bis z u  
2,5 m ebens o passieren w ie leere Behälter . Der Kana l sol lte z ur Häl fte im gewachsenen Boden 
versenkt und der A ush ub als Kanal-Bösch ung a ufgesch üttet werden. In h üge ligem Gelände 
sollten anstelle der sonst üblichen tie fen A usschacht ungen Kanalt unnel ohne Verl ust n utz­
barer Erdober fläche gegraben werden; a uch a le Verkehr sweg- Kre uz ungen sollten untert un­
nelt werden . Höheres Geländenivea u sollte anstatt d urch Schle usen über Schräga ufz üge (mit 
Förderra upen oder mittels H ubbr ücke) erreicht werden. 34 Vorgesehen waren n ur Dämme, 
keine Br ücken; alle vor dem Ba u bestehenden Straßen sollten erhalten bleiben und F ußgän ­
gerstege im Abstand von 100m errichtet werden . Wie bei der Reichsa utobahn oder der zwei ­
gleisigen Ei senbahn war der Richt ungsverkehr d urch Parallelverleg ung zweier voneinander 
unabhängiger Kanäle erw ünscht . Bei ständig fehlender R ück fracht sollte ein Kanal gen ügen 
und schneller R ücktransport der leeren Laströhren a uf der Schiene er folgen. In ebenem 
Gelände sollte sich mit wenig mehr Materia la ufwand ein ähnliches Ba utempo erreichen lassen 
wie beim Ba u der A utobahnen. 
Die Beweg ung einzelner Lastrohre oder k ürzerer Lastrohrketten sollte je nach den örtli ­
chen Verhäl tnissen d urch Treideln mit Menschen- und Pferdekra ft bei 1 bis 3 km oder mit 
Maschinenkra ft bei 4 bis 6 km St undengeschwindigkeit er folgen. Um die Rohre a uf Mitte z u  
halten, sollte beiderseits getreidelt werden. Um diese Arbeit z u  erleichtern, war rechts und 
links der Kanalö ffn ung ein 1 m breiter Treidel-oder Schienenweg vorgesehen. Ferner konnte 
d urch Ump umpen des Wassers a us der einen Kanalröhre in die benach barte eine gegenlä ufige 
Ström ung von 3 bis 6 km St undengeschwindigkeit in mit Ge fälle verlegten Richt ungskanälen 
erze ugt werden, in der dann die Lastrohre ohne Eigenantr ieb treiben konnten. Weiterhin ver ­
mochten Treidelloks längere Röhrenketten mit größerer Geschwindigkeit unter möglichster 
A usn utz ung der d urch die Lastrohrstirn wand erze ugten Kanal-Sta uwelle z u  schleppen . Man 
konnte sich sogar vorstellen, daß in einem solchen Doppelkanal im Grenz falle die Lastrohre 
beladen in e iner un unterbrochenen Kette z um Absatzgebiet schwammen und leer ebenso 
z ur ückkehrten. Dann hatte man für den Transport fester Masseng üter -als Gegenst ück z ur 
Fernleit ung für Fl üss igkeiten oder Gase-die Las trohrleit ung oder -pipeline. 
Die Leist ungs fähigkeit des Kanals veranschlagte man bei unmittelbarer A ufeinander folge 
der Lastrohre in 24st ündigem Da uerbetrieb an 300 Schi ffa hnstagen je nach Antriebsart a uf 60 
Mio. t bis z u  180 Mio. t.35 Wenn man bedenkt, daß die S ch le usenkapazität die Leist ung der 
damaligen Schi ffah mkanäle a uf 20 bis 30 Mio . t pro Jahr begrenzte, war das eine überwälti ­
gende Menge. 36 
Die letzte Phase des Krieges hat das erste Lastrohr floß-ein zweites ist nicht geba ut worden 
- unbeschadet im H üttenha fen Beddingen überstanden . Da die Schi Hah nswege d urch zer ­
störte Br ücken und versenkte Fahrze uge viel fältig blockiert waren, konnte es ab Herbst 1944 
nicht mehr für Transporta ufgaben verwendet werden. Einem am 13. A ug ust 1945 für die 
Militärregier ung in Bra unschweig ange fertigten E xpos e entnehmen wir, daß wenige Tage 
z uvor Bea uftragte der H ütten Linz ( United lron and Steel Works o f  A ustria, fr üher H. G. ­
Werke Alpine Montan) in Watenstedt gewesen waren und um Ba uzeichn ungen sowie um eine 
Generallizenz für den Ba u von Lastrohr flößen gebeten ha ten. Die H ütte Linz beabsichtigte, 
Lastrohr flöße z u  ba uen und mit Hil fe ihrer Gesellscha ften u.a. in der Schweiz und in der 
Tschechoslo wakei im internationalen Verkehr einz uführen. Das Linzer Anliegen ist von den 
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Reichswe rken negativ beschieden wo rden. Weite r heißt es in dem E xpos e: Das Lastrohrfloß 
würde bei entsprechender Werbung leicht eine besondere Bedeutung für die internationale 
Binnenschiffahrt erlangen können, besonders da diese nunmehr neu aufgebaut werden muß. 
Die Laströhren können in den hiesigen Werken hergestellt werden. Fe rne r bat man die Militä r­
regie rung um einen wi rksamen Patentschutz. 37 
Die Last roh r- Kippanlage mit zwei Mann Bedienung, die ebensoviel leisten sollte wie zehn 
G reife rb rücken mit 60 Mann Pe rso nal (einschl. T rimme rn), befand sich bei K riegsende im 
Hafen Beddingen in Montage. Nach de ren p roviso rische r Fe rtigstellung und dem Bau eines 
einfachen Löschge rätes, Last roh r-Kippk ran genannt, wu rden ab F rüh ja hr 19 47 umfang reiche 
Löschve rsuche du rchgefüh rt .  38 
Am 1 6. Juni 19 47 e rschien Wasse rst raßendi rekto r Hilf e r, Leite r der Wasse rst raßen -Di rek­
tion Münste r, in Beddingen. Hilfe r wa r wäh rend des K rieges Leite r des Wasse rst raßenamtes 
Gleiwitz gewesen , hatte wäh rend eines Vo rt rags von D r. Westphal in Oppeln den Film übe r 
das Last roh rfloß gesehen und im Anschluß da ran die Einfüh rung des Last roh rfloßes auf den 
schlesischen und obe rsc hlesischen Wasse rst raßen p ropagie rt. Angesichts de r Kahn raumnot 
regte e r  nun von sich aus den Neubau von Last roh rflößen an und hatte in diesem Zusammen­
hang auch schon Fühlung mit Reede reien und Regie rungsstellen aufgenommen. Alle rdings 
hielt Hilfe r eine Ve rringe rung de r Abmessungen de r Last roh re fü r wünschenswe rt.39 De r 
Wasse rst raßendi rekto r glaubte, schon in nahegerückter Zeit den Bau von Last roh ren kleine­
re r Abmessungen in Aussicht stellen zu können. Im Hinblick auf die Containe rfah rt ist 
beme rkenswe rt, daß Hilfe r davon ausging, daß diese Last roh re als Behälter auch auf See­
schiffe zu verladen wa ren. 40 
Wenige Tage nach dem Besuch von Hilfe r weilte Westphal in Wolfsbu rg, um beim Volks­
wagenwe rk fü r sein T ranspo rtmitte l zu we rben. 4 ' Als Westphal Ende Juni 19 47 in Ha rnbu rg 
mit D r. Ka r! K raus, de r sich auf de r Reise von Zü rich nach Stockholm befand, zusammen traf, 
wa r das Last roh rfloß wiede r in Fah rt gekommen; es wu rde fü r die Kohlezufuh r zum K raft­
we rk de r Reichswe rke eingesetzt. D r. K raus wollte das Last roh rfloß kaufen, um es fü r T rans­
po rte zwischen den Niede rlanden und Öste rreich einzusetzen Y 
So konk ret diese zukunftsweise nden Pläne gewesen sein mögen, sie wu rden auch nicht 
ansa tzweise realisie rt. Die G ründe dafü r sind vielfältig-nicht zuletzt wa ren es Wide rstände 
seitens des Reichsschleppbet riebes, de r Umschlagunte rnehmen und de r We rften, de ren E xi­
stenz inf rage gestellt wu rde, sowie Wide rstände ganz allgemeine r A rt, die revolutionä ren 
Neue rungen auf dem Weg von de r Innovation zu r Diffusion im Wege stehen. An Westphal 
lag es nicht; e r  wa r von de r Bedeutu ng seine r E rfindung übe rzeugt und nahm jede Gelegenheit 
wah r, um fü r sein Last roh r-Floß zu we rben. Im F rüh jah r 19 47 e rschien de r Neud ruck des bei 
K riegsende ve rnichteten E rstd rucks seines Buches übe r das Last roh rfloß. Auch de r 19 44 
anläßlich de r E rp robung in St raßb urg und wäh rend de r Übe rfüh rungs reise ged rehte Ton­
film 43 sowie Fotos mit Aufnahmen aus dem Bet rieb des Floßes wu rden bei geeignete r Gele­
genheit we rbewi rksam eingesetzt. Wäh rend de r Vollsitzung des Maschinenausschusses des 
Ve reins Deutsche r Eisenhüttenleute am 18. Oktobe r 19 49 be richtete de r E rfinde r übe r das 
>>Westphal-Floß << als neues Massengu r-Ve rkeh rsmit te L  Sein Vo rt rag wu rde in » Stahl und 
Eisen << ve röffentlicht. 44 Abgesehen von de r Einleitung, in de r Westphal einen ku rzen Übe r­
blick übe r die Weltve rkeh rslage gab und auf die Ve rschiebung des Ve rkeh rs inne rhalb de r ve r­
schiedenen Ve rkeh rst räge r hinwies , handelt es sich im wesentlichen um eine Zusammenfas­
sung seines Buches von 19 44 bzw. 19 47. Im Hinblick auf den Wide rstand seitens des Reichs ­
schleppdienstes sowie de r üb rigen Besitze r und Bet reibe r von Schleppe rn ist inte ressant zu 
e rfah ren, daß Westphal den Bau von Spezialschleppe rn zwa r fü r e rst rebenswe rt ,  abe r nicht fü r 
unbedingt e rfo rde rlich hielt : 
Was die Antriebsfahrzeuge betrifft, so kann man zunächst vom Bau von Spezialeinheiten 
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P A T E N TA N S P f\ Ü C H E : 
I .  \"erfahren zur  lkfördrrung vou Schiing:ut 
mittel� Lastrohrnößc, d:H.Iurch gekcnnz.eidutl't, So 
daß die Lastrohre m i t  der Last nach Lö:Seu au::: 
dem Verhand einzeln oder zu mehrcrc11 a u i  
Schlippwagen aufgezogen , m i t  d('n5clbcn a u f  
Schienen wei terUeiörden und mittel5 dic:;.cr 
\Vagen gegclJcncnfa\ 1 :;  an einer Sttlle ,,·cit  85 
cntfe"rnt \·on der \\'asscrstraße m i ttels der 
Schlippwagen durch Kippen \-oneilhait um die 
Längsachse entleert werden. 
2. Anlage zur Ausführung des \' erfahrens. 
nach Anspruch l ,  dad urch gekennzeichnet, daß go 
an einer \>Vasscrstraßc eine schräg ansteigcuU� 
Fläche (4), z. B. in einem S tichkanal (;) , YOr­
geschen und hieo ein Gleis (6) oder Gleise ,·er­
legt sind, auf denen ein Schl ippwagen {S) mit  
Kipp,·orrichtung für  ein Lastrohr (r)  läuft. 95  
3- Anlage na c h  Anspruch 2, dadu rch gekcnn· 
zeichnet,  daß das Schlippgleis (6) :\ormalspur 
aufweist, an das Eisenbahnnetz (7) angcs;chlosscn 
i5t und an anderer Stelle für das Kipprn des 
Last rohres; ein Hochglci� \prge�ehcn ist.  
I 1 
2 
I ' 
I 
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I 
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l a a 1 ' I I i I 
52 
absehen. Durch Fahrvers.tche ist erwiesen, daß das Verschleppen von Lastrohren mit Normal­
schleppern auch auf engen Kanälen ohne weiteres möglich ist.45 
Wichtiger als dieser tak tische Rückzug war das Eingehen auf den wiederholt geäußerten 
Wunsch nach einer Verkleinerung der Lastrohre. Er empfahl nun ein Rohr von 12m Länge. 
Der dazugehörige Lastrohrwagen sollte gleich lang werden und 55 t Nutzlast tragen können . 
Vo rgesehen waren zwei zweiachsige Drehgestel le, um das Umsetzen der Behälter vom Was­
ser au f die Schiene und die Straße mi t vorhandenen oder neuen schienen -bzw. straßengängi ­
gen Hubgeräten bewerkstelligen zu können. Ausdrücklich machte Westphal darauf aufmerk­
sam, daß durch diese amphibische Verwendung des Lastrohres der gebrochene Verkehr, der 
damals wegen des kostspieligen Zwischenumschlags häufig, obwohl er als der gegebene ange ­
sehen wurde, nicht zustande kam, ein anderes Gesicht gewinnen würde . Es würde nämlich 
nur noch ein Umsetzen des Behälters und nicht mehr ein Umladen mit der häufige n Folge der 
Wertminderung des Ladegutes erforderlich sein. 46 Genau das ist der Vorteil, der den Contai ­
nerverkehr auszeichnet und der ihm zum Durchb ruch verholfen hat. Westphal sah den Ein­
satz von amph ibischen Lastrohrflößen auf dem Weg von den Seehäfen über Rhein und Main 
bis Würzburg, von dort auf der Schiene bis zur Donau und dann weiter schwimmend zu den 
Öste reichischen Werken . Die Versorgung der Schweiz mit Ruhrkohle sollte ohne Umschlag 
in Basel im >>Haus-zu- Haus- Verkehr << ab Ruhr erfolgen und Ruhrkoks für Frankreich , 
solange die Mosel noch nicht kanalisiert war, au f dem Rhein bis Koblenz, von hier aus auf der 
Achse weiter zu den französischen Industriewerken und wieder auf dem Wasserweg in die 
engen französischen Kanäle gehen. Das gleiche galt rückwärts für die französischen Minette ­
Erze Y 
Westphal propagierte sein Lastro hr als einen ernsthaften Vorsch lag echter Rationalisierung 
des Massengüterverkehrs, dessen Realisierung damals wegen des al lgemeinen Mangels an 
Schiffsraum besonders leicht war und den Anschluß an das wettbewe rbsfähigere Ausland 
versprach. Er wertete das Lastrohr als ein Mittel, um aus dem Nebeneinander und in vielen 
Fällen sogar dem Gegeneinander der Verkehrsträger ein Miteinander zu schaf fen. 
Die Idee, durch das Lastrohr den Binnenverkehr wirtschaftlich zu gestalten, ist von einigen 
Unternehmen aufgegri fen worden. Es bildete sich 19 56 ein Arbeitskreis »Amphibischer Ver­
kehr << , dem die Firmen Hoesch Werke A G, Dortmund; Orenstein-Koppel und Lübecker 
Masc hinenbau A G, Dortmund; Maschinenfabrik Deutschland A G, Dortmund; A G  für 
Berg- und Hüttenbetriebe, Salzgitter; Famas- Linke-Hofmann-Busch Gmb H, Salzgitter ­
Watenstedt, und Verkehrsbetriebe Salzgitter Gmb H, Salzgitter, angehörten . Die ser Arbeits­
kreis zeigte auf der Technischen Messe Hannover 1957 zwei Fahrzeuge, die eine W eiterent ­
wicklung des Lastrohres von Westphal darstellten . 48 Dazu gehörte eine Aufschleppanlage, mit 
deren Hilfe die auf dem Wasserwege ankommenden schwimmenden Transportbehälter ohne 
Umschlagkosten und mit nur ger ingen Aufwendungen für das Aufschleppen an Land 
gebracht und auf Spezia i-Drehgestelle gesetzt wurden, auf denen sie auf dem Schienenwege 
bis zum Bestimmungsort gelangen konnten. Dort sollte das Entleeren durch ein einfaches 
Auskippen erfolgen. Das von Linke- Hofmann-Busch entwickelte Lastrohr zeigte die klassi­
sche Form des Westphal-Lastrohres und war als Rohrkörper selbsttrimmend mit einer oberen 
Schüttöffnung von 1,8 m Breite gebaut worden; mit 12m war es nur noch halb so lang wie 
sein Vorbild. Die Endschotten waren als Laufringe ausgebildet, mit denen der Behälter auf die 
Transportdrehgestelle aufgesetzt und zum Entleeren gedreht wurde. Der Behälter wog 15 t; 
der vierachsige Wagen, dessen Gewicht 30 t betrug, hatte eine Tragfähigkeit von 50 t und 
einen Laderaum von 65 m 3. Das Lastrohr war in selbsttragender Bauweise konstruiert und 
mit einem Zwischenboden ausgerüstet, der auch das Löschen der Ladung mittels Greifer 
zuließ . Damit war ein freizügiger Verkehr mit dem Lastrohr auch für alle Anlieger ohne 
Umsetzmöglichkeit für den gebrochenen Verkehr garantie rt. Die Entwicklung von Oren-
Das von Linke-Hofmann-Busch 1957 
vorgestellte Lastrohr hatte die klassi­
sche Form des Westphal-Lastrohres; 
mit 12 m wm· es nur halb so lang wie 
sein Vorbild. 
Die Endschotten waren als Laufringe 
ausgebildet, mit denen der Behälter 
auf die Transportgestelle aufgesetzt 
und zu.m Entleeren gedreht wurde. 
Die Entwicklung von Orenstein & 
Koppel und der Lübecker Maschinen­
bau AG war in Längsrichtung in 
zwei gleich große Behälter geteilt. 
Beim Entladen drehten sich die bei­
den Hälften nach außen und ließen 
das Ladegut über die geneigten Sei­
tenwände abgleiten. 
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stein -Koppel und Lübecke r Maschinenbau A G  wich stä rke r v om Westphal- Behä lte r ab. Es 
handelte sich um ein amphibisches Fah rzeug, das sich den meisten bei den übe r zwan zig 
g roßen Hüttenwe rken v orhandenen Bunke rn fü r Massengut mit eine r gleichzeitig zu beiden 
Gleisseiten restl osen Entladung anpa ßte. Es mu ßte als o nicht wie das Westphal- Last roh r  mit 
de r Öffnung nach unten ged reht we rden. Es wa r in Längs richtung in zwei gleich g roße Behäl­
te r geteilt, die du rch einfache Kupplungen sta rr miteinande r ve rbunden wa ren, s o  da ß sie ein 
als Wasse rfah rzeug ve rwendba res Last roh r  bi ldeten. Fü r den Schienent ransp ort wu rde es wie 
de r Behälte r v on Linke- H ofmann- Busch auf ein zweiachsiges Drehgeste l geset zt, mit diesem 
jed och mittels vie r Spindeln k raftschlüssig ve rbunden. Beim Entladen d rehten sich die beiden 
Häl ften nach au ßen und lie ßen das Ladegut übe r die geneigten Seitenwände abgleiten. Die 
Selbstentladeein richtung a rbeitete auf einfachste Weise rein mechanisch. Die technischen 
Daten entsp rachen in etwa dem e rstgenannten Fah rzeug. Das Last roh r  w og gleic hfalls 15 t ;  
de r Wagen wa r etwas leichte r, besa ß jed och einen um 10 m 3  g rö ße ren Lade raum und eine dem 
Gewichtsunte rschied entsp rechende g rö ße re T ragfähigkeit . Beide Behälte r k onnten wie ih r 
V orbild zu Last roh rflö ßen fü r die Flu ß- ode r  Kanalfah rt zusammengestellt we rden. 
Bei de r v on de r Maschinenfab rik Deutschland A G  entwickelten Aufschleppanlage handelt 
es sich um eine im We rftbet rieb übliche Slipanlage. De r Landewagen wa r s o  gebaut, da ß e r  
1958 wurden in Dortmund 
die ersten Schwimm- und 
Anlandungs-Versuche mit 
den neuen Transportgefäßen 
unternommen. 
Der O&K-Behälter wird 
vom Landewagen der Auf­
schleppanlage aufgenommen 
und ins Wasser gesetzt. 
Einfache Kupplungen ver­
binden die beiden Hälften 
so, daß sie ein als Wasser­
fahrzeug verwendbares 
Lastrohr bilden. 
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beide Fo rme n de r Schwimmbehäl te r  a uf nehme n ko nnte. Mi t Hilfe ei nes Wi ndwer kes w urde 
de r La nde wage n bis a uf die H öhe der Ufe rb ösch ung hochge zoge n ;  da nn w urde n die Behäl te r  
mit tels H ubwe rke n, die i n  dem La ndewage n ei ngeba ut wa re n, a uf die Eise nbah ndrehges telle 
abgese nkt. Die La nd ung und Umset zung ei nes Behäl te rs mi t 50 t N utzlas t a uf die S ande r­
d rehges telle nahm etwa 10 Mi nute n i n  Ansp ruch. 1957 ist a uf dem Gelä nde de r Hoesch-Wes t­
fale nhü tte AG i n  Do rtm und die e rs te La ndea nlage fü r diese amphibische n T ra nspo rtmit tel i n  
Be trieb ge nomme n wo rde n. Dabei w urde n  unter Ve rwe nd ung de r Ant riebsei nhei te n  des 
Wes tphal- Floßes, z. B. am 22. Sep tembe r 19 58, a uch Schwimm- und Anla nd ungsve rs uche mi t 
de n weite re ntwic kel te n  Tra nspor tgefäße n gemach t.49 
Die E rfah runge n mit dem Wes tphal-Floß sowie die Ve rs uche mi t de n beide n weite re ntwi k­
kel te n  amphibische n Fah rze uge n fa nde n damals e ntsp reche nde Beach tung. Ma n dis kutie rte 
e rne ut das al te P roblem der Ver kehrsverbesse rung zwische n dem R uhrgebiet und Lo th ri n­
ge n. Bis dahi n wa r die Ka nalisie rung de r Mosel unte r  de n L ös unge n  fas t imme r allei n ge na nnt 
wo rde n50, nun abe r p rüf te ei n klei ne r  K reis vo n Fachle ute n  unte r  de r Leit ung vo n Will y 
Ochel 51 de n Vo rschlag zur Ei nrich tung ei nes amphibische n Ve rkeh rs a uf dem Rhei n zwische n 
Koble nz und de n Io th ri ngische n E rzf örde rs tä te n sowie de n moselfe rne n  We rke n  diese r 
Regio n, fer ne r  a uch i n  L uxemb urg und im Saa rgebie t. De r Ha us-zu-Ha us ode r We rk- We rk­
Ve rkeh r mi t Lastroh rfl öße n könnte i n  kurze r  Zei t wi rksam a ufge nomme n we rde n, sobald die 
we nig kos tspielige n La nda nlage n und U nte rwasse ra nschl ußgleise sowie die e rs te n  Las troh r­
fl öße geba ut wä re n. E ntscheide nde Vo rteile ve rsprach de r amphibische Ve rkeh r d urch de n 
di re kte n  Überga ng vo n de r Schie ne zum Wasse r und umge keh rt. Auf diese Weise könnte n  das 
Umlade n so wie die vo r allem beim Ko ks a uf tre te nde n  Q uali tätsve rl us te und die dami t ver ­
b unde ne n Kos te n  ve rmiede n we rde n. I n  ih re r  U nte rs uch ung wies die Gr uppe um Ochel a uf 
die positive n E rfah runge n hi n, die mi t dem Wes tphal-Floß wäh re nd ei ne r  nahe zu zeh njähri­
ge n Bet riebs zeit gemach t wo rde n wa re nY Fü r das "U nte rwasse ra nsc hl ußgleis << ( Slips), dem 
das Wes tphal e rteil te Pate nt N r. 80 6528 zug runde lag, wa re n  i nzwische n d rei Alte rnative n 
ko ns truktiv e ntwic kel t wo rde n :  mi ttels Spe zial-Wasse rrollb öc ke n, So nderdrehges telle n ode r 
mi t Hilfe ei ne r  sei tliche n Hä ngebah n mit Rollb öc ke n. Bei alle n Ausfüh runge n wa r We rt da r­
a uf gelegt wo rde n, a uf schwe re Hebe ze uge zu ve rzichte n und die Beweg ung der Last roh re 
a usschließlich mi t Seil zug und Rollgerä te n  vo rzunehme n. Gege nübe r dem vo n f ra nzösische n 
Fachle ute n favo risie rte n  ame ri ka nische n Sch ubs ys tem 53 w urde zug uns te n des Last roh rfloßes 
i ns Feld gefüh rt, daß dieses a n  beide n E nde n ges te uer t wi rd und amphibisch, dami t fo rt ­
sch ri ttliche r sei. 54 Nach ei ne r  a usfüh rliche n Wi rtschaf tlich kei ts rech nung kame n die Fachle ute 
zu dem Ergeb nis, daß de r "amphibische Ver kehr << mi t Hilfe vo n Las troh rfl öße n, de re n  ei n­
zel ne Las troh re eise nbah nfähig wa re n, ei ne wi rtschaf tlich vo rteilhaf te re Ve rkeh rsbe zieh ung 
im Ve rgleich mi t der klassische n S chiffah n und de r Eise nbah n zwische n  R uh rgebie t und 
Lo th ri nge n ga ra ntie re n  würde. 55 
Soviel a uch fü r das Last roh r-Floß sp rach, es ha t im Rhei n- Mosel- Ve rkeh r kei ne Verwe n­
d ung gef unde n. Die E ntscheid ung fiel- nicht zulet zt a us poli tische n G rü nde n- zug uns te n 
de r Mosel ka nalisie rung und ei nes ungeb roche ne n Ve rkeh rs, z.T. mi t Sch ubei nhei te n  nach 
ame ri ka nischem Vo rbild. Auch a nde re n  Orts is t es nich t meh r zu ei ne r  Realisie rung der Idee 
vo n Wes tphal ge komme n. Das ers te Last roh rfloß, die MS PAUL-MARIE, is t das ei nzige 
gebliebe n. Sch ubschiffah n und Co ntai nerve rkeh r si nd die verwa nd te n  Zweige, die sich habe n 
d urchse tze n  könne n. Alle rdi ngs si nd die Leich te r  de r Sch ubschiffah n a uf die Wasse rs traße n 
besch rä nkt, und die Co ntai ne rbehäl te r si nd nich t schwimmfähig. Das Las troh r paß te sich 
jedem Ve rkeh rs träge r a n. 
Üb rige ns ist noch nach zutrage n, daß das Las troh rfloß MS PAUL-MARIE nach dem K rieg 
wiede r i n  Fah rt ge komme n is t, sei t 19 50 unte r  der Füh rung vo n Kapi tä n  Be rnd tse n a us Wol­
fe nbü ttel. In de r Zei t vo n 19 50 bis Ja nua r  19 57 hat das Las troh rfloß mi t sei ne n  fü nf Ma nn 
Bei der von der 
Maschinenfabrik 
Deutschland AG 
entwickelten Auf­
schleppanlage han­
delt es sich um eine 
im Werftbetrieb 
übliche Slipanlage. 
Der Landewagen 
wurde auf Höhe der 
Uferböschung hoch­
gezogen und die 
Behälter auf die 
Eisenbahndrehge­
stelle abgesenkt. 
Landung und Um­
setzung nahmen 
etwa 10 Minuten in 
Anspruch. 
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SALZGITT� 
Von 1950 bis Januar 1957 hat das Lastrohrfloß 86 Reisen gemacht und dabei rund 175 000 t Kohle 
von Reckfinghausen nach Salzgitter gebracht. 
Die MS PAUL-MARIE ist 
1972 von der Winscher­
mann-Transport GmbH 
(Wintrans) übernommen 
und in WINTRANS 50 
umgetauft worden. 
Zug- und Schubboot 
haben 1958 stärkere 
Maschinen erhalten; 
1972 sind die Unter­
künfte modernisiert 
worden. 
In den Jahren von 1964 
bis 1966 sind die 24 
Lastrohre durch 8 Leich­
ter (Bargen) von 9 m 
Breite und 24 m  Länge 
ersetzt worden. 
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Bei einem zulässigen Tiefgang von 
2, 10 m beträgt die Ladefähigkeit 
2933 t Kohle (etwa 2 Eisenbahn­
züge). 
Für die ca. 330 km benötigt das Lastrohrfloß drei bis vier Tage. 
61  
Be satzu ng 86 Rei se n  gemacht u nd dabei ru nd 175 000 t Kohle vo n der Ko nzer nzeche »Julia << 
i n  Reckl inghau se n  nach Salzgitter gebracht. 86 Rei se n, da s ware n ru nd 57 500 km auf der 
334 km la nge n Ka nal strecke zwi sche n Bedd inge n u nd Reckli nghau se n mit insge samt sech s 
Sch leu se n -f ünf 225m la ng u nd 12m breit, ei ne 126m la ng u nd 93/4 m breit. Ei ne Strecke 
wurde i n  etwa 4112 Tage n zur ückgelegt ; ei ne Hi n- u nd R ückrei se dauer te, ei nschließlich Be­
u nd E ntladu ng, ru nd 14 Tage. In Bedd inge n wurde mit Gre ifer n e ntlade n ;  die nach dem Krieg 
zumi nde st provi sori sch fertigge stellte E ntladevorr ichtu ng, mit der die Rohrgef äße au s dem 
Wa sser gehobe n u nd gekippt wurde n, war i n  der A nnahme, ma n w ürde die A nlage nicht mehr 
be nötige n, demo ntiert worde n.56 Ver söh nlich st immt, wa s d ie >>Bram scher Nachrichte n << im 
Herb st 1 964 u nter dem Titel »Schiebu ng auf dem Mittel la ndka na L Schub sch iffe si nd auf 
We s tdeut sc hla nd s  Wa sser straße n noch nicht sehr oft zu sehe n<< ber ichte n. Da i st ei nige s über 
d ie Ge schichte der Wirt schaftlichkeit der Schub schiffahrt, i nsbe so ndere durch Per so nale in­
sparu ng, geri ngere Bauko ste n u nd be ssere Kapazit ät sau snutzu ng, zu le se n. U nter dem Arti ­
kel ist mit der U nter schrift »Da s Schub schiff auf dem Mittella ndka nal bei Bram sche << da s 
La strohrfloß M S  P AUL-MARIE abgeb ildet Y 
Kurze Zeit sp äter, i n  de n Jahre n vo n 1 964 bi s 1 966, sind die 24 La strohre durch 8 Leichter 
( Barge n) vo n 9m Breite u nd 24 m L änge er setz t worde n. L änge u nd Bre ite der Tra nspor rei n­
heit bliebe n u nver ändert, die Ladef äh igkeit jedoch ko nnte-bei dem zul ässige n Tiefga ng vo n 
2, 10 m-vo n 24 00 t auf ge nau 2933 t Kohle (etwa 2 E ise nbah nz üge ) ge steiger t werde n.58 
Die » Schla nge « ,  wie da s La strohrf loß i n  Sch iHah nskrei se n  ge na nnt w ird, be nötigt f ür die 
ca. 330 km la nge Fahrt st recke vom Zeche nhafe n » J u lia « der Schachta nlage Reckl inghau se n  
b is zum Hütte nhafe n je nach Wetterlage drei bi s vier Tage, wobe i t äg lich 16 Stu nde n m it 
Tempo 6-8 km, seit 1 972 pro Stu nde 9- 12 km gefahre n werde n. 
Zug-u nd Schubboot , die über Sprechfu nk m ite ina nder in Verb indu ng stehe n, habe n 1958 
st ärkere Ma schi ne n  erhalte n. Die Motore n f ür die beide n Bugpropel ler de s Zugboote s lei ste n  
Immer noch die größte und leistungsfähigste Transporteinheit auf dem Mittellandkanal! 
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je 180 PS, die für die Heckpropeller des Schubbootes je 150 PS. Die Propeller aus besonders 
gehärtetem Material haben einen Durchmesser von 1,80 m. 
Im Jahre 19 72, nachdem das Lastfloß von einem entgegenkommenden Tanksch iff gerammt 
worden war, sind die Unterkünfte für die nunmehr fünfköpfige Besatzung modernisiert 
worden. 
Die M S  PAUL- M ARIE fuhr bis zum 31 . Mai 19 72 unter der Regie der Verkehrs betr iebe der 
Salzgitter A G, danach ist sie von de r Winschermann Transport Gmb H ( Wintran s), der Ree­
derei der Salzgitter -Gruppe, übernommen und in W INTRANS 50 umgetauft worden. 
Am 28. August 19 73 hat das Lastfloß die millionste Tonne >>Julia- Kokskohle << in Reckling­
hausen geladen und zum Löschhafen Salzgitter gefahren. 
Zu dieser Zeit hatte Kapitän J ohann Berndtsen, der das Lastfloß 20 Jahre lang a ls Schiffsfüh ­
rer gefahren und damit 887000 t Kohle befördert hatte, das Ruder an den Schiffsführer Peter 
Eisweiler übergeben . Heute führt Manfred Märländer , der 19 61 als Schiffs junge auf der P AUL 
M ARIE angefangen hatte und danach sechs Jahre Matrose gewesen war, diese immer noch 
größte und zugleich leistungsfäh igste Transporteinheit auf dem Mittellandkana L 
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